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El presente estudio de inversión aborda un problema de importancia especial, 
que no solo no se ha solucionado, sino que se ha agravado por la crisis sanitaria del 
2020-2021, perjudicando a la sociedad, a las personas, y reduciendo la capacidad 
de trabajo de la población en casi 2,176.64 millones de horas/hombre por año, 
según cifras del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2011) y la 
Agencia de Cooperación Internacional de Japón (JICA, 2011). 
Es posible lograr este ahorro mediante un sencillo recurso informático, 
consistente en una aplicación informática móvil (app TranSegLiC), a través de la 
cual los pasajeros podrán tomar nota del tiempo exacto en que pasará la unidad de 
servicio de transporte urbano, prepagar su pasaje y asegurar su llegada en el 
tiempo estrictamente necesario, reduciendo los riesgos de exponerse en un 
paradero cada día por más de 30 minutos, con todos los riesgos que ello implica. El 
proceso consiste en generar este aplicativo, otorgándole la máxima difusión, previo 
a la contratación de los servicios a las empresas de transporte y la integración al 
sistema mediante el sistema de cobranzas QR para asegurar la viabilidad e 
integridad del sistema. 
Para ello, es necesario organizar una empresa que desarrolle toda la 
planificación y estrategia diseñada con el objetivo de elaborar la app, contratar con 
las empresas de transporte, integrar financiera y operativamente el sistema, difundir 
y comprometer su uso gradual y creciente de los usuarios, con el respaldo y 
compromiso de las empresas de transporte para darle sostenibilidad, asegurar su 
expansión y planificar su proceso de escalabilidad para garantizar su 
posicionamiento y mejorar sus prestaciones. 
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Esta empresa deberá tener una organización eficiente, comprometida, 
integrada profesional y éticamente, para administrar los recursos que deberá 
organizar, dado que, por intermedio suyo, hasta un 8% de los usuarios podrán 
disponer la compraventa de sus pasajes para desplazarse a lo largo de Lima y 
Callao, lo cual alcanza a la movilización de importantes cantidades cuyo valor 
monetario, puede poner en riesgo por su propia naturaleza y deberá acreditar por 
ello, adecuada solvencia e idoneidad. 
El modelo adoptado de Start-Up es uno de los más adecuados para el 
proyecto, por la facilidad que tiene para su adaptación a diferentes situaciones 
tecnológicas, organizacionales, laborales y jurídicas internacionalmente. La alta 
rentabilidad reflejada en un ROI promedio de 98,5% un TIR de 105.88% para un 
COK de 11% y una tasa WACC de 9,35%, reflejan su altísimo potencial económico 
y financiero, que se confirma con un VAN de 13’692,160 para una inversión total de 
S/ 598,393. 
Todo este conjunto de factores y resultados del estudio evidencian la 
necesidad, pertinencia y altas probabilidades de éxito en la ejecución del presente 
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1. Objetivo General 
El proyecto tiene como objetivo principal determinar la factibilidad de una 
empresa que genere los bienes y servicios complementarios y/o deficitarios del 
transporte público masivo en Lima y Callao, identificando y clasificando las 
principales debilidades en el servicio brindado por las unidades de transporte que 
brindan estos servicios, valorando los aspectos deficitarios según su tipo, 
naturaleza, alcance y sostenibilidad en el entorno de los terminales, paraderos, 
capacidad de acceso de usuarios, información, señalización, entre otros problemas. 
Entre las prioridades se aprecia la necesidad de complementar servicios y 
bienes, para ser ofrecidos de la manera más directa y extensiva posible en los 
tiempos actuales, bajo el contexto del uso intensivo de las nuevas tecnológicas de la 
información y comunicación (TIC). Consecuente con la evaluación y diagnóstico de 
la situación observada, es objetivo de esta propuesta analizar la factibilidad de la 
implementación de una empresa que coadyuve a la solución de las dificultades y 
demoras en el servicio de transporte de pasajeros y pérdidas en los paraderos, con 
una empresa de servicios complementarios y/o deficitarios del transporte público 





2. Descripción de la Idea de Negocio 
El transporte público en la ciudad de Lima, según Huapaya y Soto (2017), 
presenta dolorosas e inexplicables deficiencias que cada vez se complican más de 
cara al bicentenario, y a poco de cumplir los 500 años de su fundación. Siendo una 
de las ciudades latinoamericanas con fundación más antigua, no ha sabido 
confrontar en forma adecuada sus problemas, entre ellos, el transporte público, que 
es complejo y permanece pendiente. 
Breves sondeos bastan para percatarse que el transporte de pasajeros en la 
ciudad es un problema sumamente complejo y dramático para el pasajero, cuando 
no para los proveedores de este servicio. En promedio, se conoce que un pasajero 
pasa en un bus de transporte público casi 139 minutos por día (2.3 horas), lo que 
equivale a poco más de un cuarto de su jornada laboral (ONG Lima como vamos, 
2018). 
La información presentada en la Tabla 1 y la recolectada en otros informes, 
permiten establecer que la cantidad de pasajes que adquieren los usuarios del 
transporte en Lima y Callao es de 2,67 pasajes diarios, equivalentes a la cantidad 
de veces que se trasportan diariamente en promedio los usuarios del transporte 
capitalino, por diversos motivos en las distintas unidades que prestan estos 
servicios. 
Dentro de los tiempos destinados al uso del transporte público, se tiene 
además que uno en particular llama poderosamente la atención cuando se 
desagrega cómo se emplea este tiempo de transporte por pasajero. Un estudio 
desarrollado por Calmet y Capurro (2011) señalaba que alrededor del 32% del 
tiempo empleado en el transporte público cotidiano se consumía en la espera de la 
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unidad de transporte en la partida de cada viaje. Es decir, los paraderos de 
transporte público toman casi 45 minutos en total del tiempo por día dedicado a 
transportarse. 
Tabla 1 
Estudios Comparativos por Cantidad de Pasajes/Día Usuario Empleado en Lima y 
Callao  




Lima y Callao 
Informe o estudio 
ATU (2016) 2.34 7,850,560 Estudio del ATU (2016) y ONG 
Lima cómo vamos (2018) 
MTC - Cons. Inv. Japón 
(2014) 
2.78 12,500,000 Estudio del mercado de transporte 
(2014) 
Big-Data (2017) 2.89 24,500,000 Big Data y AATE (2017) 
Pasajes diarios usados en el 
estudio TranSegLiC 
2.67 7,850,560 TranSegLiC (2021) 
 
El problema se evidencia porque las unidades de transporte no tienen una 
frecuencia segura ni predecible de sus servicios. Inclusive, los servicios tan 
ordenados para el promedio capitalino peruano no logran un nivel de predictibilidad 
y seguridad que aseguren un mejor uso del tiempo de los usuarios, destinado de 
modo irremediable a un fin tan necesario, pero extremadamente absorbente y por 
tanto costoso para la población.  
El entorno, en más de 72% de paraderos de servicios público, se desarrolla 
en zonas de aglomeración, con escasos mecanismos de seguridad ciudadana, 
ausencia de controles y poca presencia de autoridades responsables de los eventos 
que afecten o puedan dañar la seguridad y tranquilidad de los usuarios de los 
servicios de transporte, señaló la Municipalidad de Lima (2019).  
Los paraderos formales apenas constituyen el 28% del total contando con 
algunas importantes medidas de ordenamiento territorial, de flujos y de cuidados 
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sanitarios, pero los demás son paraderos con distintos grados de informalidad y 
abandono por parte de todos los demás actores y autoridades del transporte 
público.  
Entonces, si los pasajeros destinan 45 minutos de su día en un paradero de 
transporte público, el cual es además inseguro y riesgoso, además de por la propia 
inseguridad ciudadana, expuesto ahora al contagio de diversas enfermedades, por 
alrededor de cuatro millones de usuarios cotidianos, puede afirmarse que se han 
destinado casi tres millones de horas-hombre cada día a esperar resignadamente 
en los paraderos, con el consiguiente costo que ello implica para la capacidad 
productiva y de actividad laboral perdida en el Perú señala otro informe del 
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (Villegas, 2018). Este informe 
anualizado equivale a señalar una pérdida de 1,952 millones de horas-hombre 
destinada a la espera en paraderos por año (más cálculos puede verse en la Tabla 
2). Evidentemente, este es un tiempo que se podría destinar a actividades mucho 
más productivas en la sociedad peruana.  
Tabla 2 
Cálculo de Horas/Hombre Empleadas en Paraderos 
Detalle del origen Minutos Horas Hora año Fuente de la información 
Total de transporte 139 2.32 6,099,66
6,110 
ONG Lima como vamos (2018) 




ONG Lima como vamos (2018) y 
Calmet y Capurro (2011) 




Calmet y Capurro (2011) (32% del 
total de transporte) 





Tiempo ahorrado en paradero 




Nota. Adaptado de «¿Cómo vamos en movilidad y transporte?», por la ONG Lima como vamos, 2016. Revista 
Digital, p. 12, recuperado de http://www.limacomovamos.org/cm/wp-content/uploads/2013/10/movilidad.pdf; y de 
«El tiempo es dinero: Cálculo del valor social del tiempo en Lima Metropolitana para usuarios de transporte 
urbano», por D. Calmet y J. Capurro, 2011. Revista Estudios Económicos del Banco Central de Reserva del 




Pero el problema no se reduce al tiempo destinado a la espera del transporte 
público, sino que se complementa con la inseguridad y el costo y productividad de 
los usuarios, que de una u otra forma ven perjudicado su logro personal con este 
destino de su tiempo por la falta de información, recursos y facilidades para 
planificar mejor sus actividades. Al existir actualmente un servicio de transporte 
público que genera excesiva incomodidad e inseguridad al pasajero, es necesario 
establecer actividades o generar recursos y servicios que mitiguen este efecto 
negativo del sector, y permitan un manejo más eficaz para el pasajero. 
De esta situación nace la idea de formar una empresa que provea 
información, recursos y accesorios que faciliten al usuario del transporte de servicio 
público una mejor distribución de su tiempo, estar más seguro en los tiempos de 
espera y por optimización mejorar su calidad de vida al destinar mejor este 
importante y valioso tiempo. La información ofrecida sería a través de medios 
digitales y nuevas tecnologías o unidades móviles, así como los recursos y 
accesorios que se entregarían o proporcionarían al usuario, a la institución de 
transporte y a la colectividad mediante adecuación de espacios.  
La empresa se denominará Transportes Seguros en Lima y Callao 
(TranSegLiC) y será complementaria al rubro del sector económico del transporte 
público urbano. Se enmarcará principalmente en el formato de Startups, cuya oferta 
se componen por servicios informáticos, programas informáticos, dentro de cuya 
modalidad se encuentran las aplicaciones informáticas para móviles y web, los 
suvenires del pasajero, y otros recursos complementarios a la oferta de mejora de 
uso del servicio público de transporte. Dentro de la clasificación de la Codificación 
Industrial Internacional Uniforme, en su cuarta Revisión (CIIU Rev. 4), se encuentra
 
 
una serie de actividades que justifican y enmarcan algunas de las actividades que 
deberá desarrollar esta empresa (véase el Apéndice B). 
La empresa TranSegLiC no tiene competencia identificada en el rubro 
específico, debido a que no se ha encontrado en los sondeos preliminares 
empresas dedicadas a esta actividad. Por su naturaleza y formalización, es 
sumamente sencillo acceder a este modelo, lo cual hace prever que en un plazo 
muy breve podría haber intensa competencia, que solo la creatividad, la tenacidad y 
los instrumentos de marketing, planeamiento y operativos, gestionados de modo 
previo para posicionarse en el más amplio segmento de usuarios, podrían servir de 
soporte para generar una barrera de entrada que garantice en cierta forma la 
viabilidad de la operación.  
La viabilidad del negocio y actividad principal de la propuesta es 
perfectamente legítima, no tiene precedentes limitativos en las normas legales 
vigentes. Se complementa con la normatividad y exigencias de la calidad del 
transporte demandada en las regulaciones del transporte público vigentes. Como 
actividad privada tiene total posibilidad de ser desarrollada. Las municipalidades no 
han logrado desarrollar satisfactoriamente sus tareas de aseguramiento e 
información y podrían ser una competencia importante.  
El mercado potencial es el de todos los usuarios de la movilidad urbana de la 
ciudad de Lima y Trujillo, y sus visitantes. La facilidad de acceso a ellos es universal 
y extensa. Las herramientas como el Big-Data, las redes sociales y el marketing 
comunitario, permitirán acceder casi sin límites a la totalidad de dicho mercado.  




Matriz del Business Model Canvas 
Socios clave Actividades clave Propuesta de valor Relación con el cliente Segmentos de clientes 
 Colaboradores.  
 Socios.  
 Empresas de 
transporte. 
 Autoridad del 
transporte. 
 Municipalidades. 
 Policía Nacional del 
Perú. 
 Empresas de telefonía 
y operadores de GPS 
 Contactar clientes 
directamente. 
 Contactar cliente por web. 
 Contactar clientes por e-
mail. 
 Informar beneficios. 
 Facilitar servicios. 
 Entrega de productos.  
 Cada uno coparticipará en el 
desarrollo del proyecto. 
 Los socios lograrán su objetivo 
de proyectar una importante 
solución importante. 
 Empresas y autoridades 
mejorarán sus funciones y 
responsabilidades. 
 Las municipalidades y Policía 
Nacional del Perú mejorarán 
su accionar al reducir espacios 
de riesgo y aglomeración.  
 Canales directos e 
indirectos con clientes, 
intermediarios y usuarios 
finales.  
 Información sistematizada 
y segura por app. 
 Intermediarios: 
Municipalidades y 
empresas de transporte  








 Municipalidades que 
requieren orientación para 
hacer paraderos más 
seguros. 
 Empresas de transporte 
urbano que requieren 
sistemas más ágiles para 
informar a sus clientes. 
 Usuarios de transporte 
masivo que requieren 
información para reducir 
tiempos de espera. 
 Usuarios de transporte 
masivo que requieren 
accesorios de seguridad 
en su transporte. 
  
Recursos clave Start Up 
 Desarrollar app. 
 Identificar nombre 
comercial. 
 Desarrollar actitudes y 
aptitudes. 
 Capacitar colaboradores. 
Transportes Seguros en Lima y 
Callao (TranSegLiC). 
Estructura de costos Fuentes de ingresos 
 Costos de personal. 
 Costos de software para información y difusión. 
 Otros costos. 
 Utilidad. 
 Suscripción a app. 
 Venta de artículos de seguridad.  
 Margen de utilidad por venta de beneficios. 
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La ventaja diferencial que se presenta es la oportunidad de su 
implementación y concepción en un tiempo en que es muy factible y viable de 
desarrollar y poner en marcha con muy poco esfuerzo financiero y logístico. El 
negocio no existe, no ha sido concebido y no presenta atisbos de presentarse aun 
en el corto plazo. La oportunidad de crearlo está evidenciada y debe tomarse de la 
manera más proactiva posible para implementarla y lograr un posicionamiento 
interesante y satisfactorio en muy corto plazo.  
La propuesta de valor del negocio se fundamenta en la oferta de un paquete 
de servicio y productos de muy alta utilidad y necesidad para sus usuarios, a un 
costo muy reducido por la oportunidad, dimensión de mercado y beneficios 
colaterales esperados. La matriz de Diseño de Business Model Canvas (véase la 
Tabla 3) evidencia la coherencia y sostenibilidad de nuestra propuesta. 
La identificación de socios clave se traducirá en la identificación de los 
colaboradores, los socios, las empresas de transporte, la autoridad del transporte, 
las municipalidades y la Policía Nacional del Perú, todos los cuales constituyen el 
conjunto de actores vinculados a la necesidad de organizar y sistematizar una 
propuesta orgánica. Desde su entorno, cada uno de los citados vienen a constituir 
un elemento con el cual la organización deberá establecer el canal de interacción 
apropiado para su integración a la propuesta y su implementación.    
En materia de la determinación de las actividades clave, se tiene la 
responsabilidad de planificar acciones apropiadas que puedan llevar a entablar 
contacto con los clientes de las maneras necesarias para difundir tanto 
directamente, por web o por e-mail, para hacer conocer los elementos que deben 
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hacerse llegar como son sus beneficios, la facilitación de servicios de transporte y la 
facilidad para la entrega del producto, entre otros. 
En materia de la propuesta de valor, se ha evidenciado en esta matriz las 
condiciones ventajosas que generará para superar problemas evidentes como que 
los usuarios del transporte no obtienen facilidad para el uso del servicio público de 
transporte, o que tienen dificultad para recargar tarjetas, o que se desplazan en un 
medio hostil, o que pierden un 30% de su tiempo de movilidad en paraderos, que las 
municipalidades no aseguran los paraderos como espacios seguros, todos los 
cuales generan un entorno que debe ser superado. 
Habiendo producido el diagnóstico, se debe buscar establecer una relación 
con el cliente, para lo que la organización debe ser capaz de emplear los canales 
directos e indirectos con clientes, intermediarios y usuarios finales, ofreciendo a ello 
una información sistematizada y segura por app, apoyados en intermediarios como 
municipalidades y empresas de transporte, llegando a los usuarios finales quienes 
son los pasajeros del servicio público de transportes. 
La determinación de los segmentos de clientes permite identificar las tareas 
que deben establecerse en cada uno de ellos. Por ello es importante precisar que 
las municipalidades que requieren orientación para hacer paraderos más seguros 
son uno de los principales segmentos, y las empresas de transporte urbano que 
requieren sistemas más ágiles para informar a sus clientes son el segundo grupo, 
así como lo son los usuarios de transporte masivo que requieren información para 
reducir tiempos de espera, y los usuarios de transporte masivo que necesitan 
accesorios de seguridad en su transporte.  
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Este conjunto de elementos detallados en la matriz estudiada posibilitó 
identificar los recursos clave, en el cual se halló que el producto estrella deberá ser 
una app para facilitar las necesidades de transporte, debido a las grandes 
prestaciones que tienen los equipos de telefonía móvil en su capacidad de 
comunicación y transacciones cada vez más sofisticadas. Para ello, se estudiará la 
necesidad de desarrollar un aplicativo e identificar el nombre comercial, para 
formular y desarrollar actitudes y aptitudes organizacionales, así como capacitar 
colaboradores. 
Uno de los elementos fundamentales de todo proyecto empresarial está 
constituido por su capacidad de retornar su inversión y ofrecer el precio más bajo 
posible, para crecer de la manera horizontal más extensa posible. El mercado, 
según se mostró en la Tabla 1, podría estar constituido por, de 7,85 millones a 24,5 
millones de usuarios –de lograr una cobertura perfecta–, lo cual, dada la 
informalidad del mercado, es muy complicado y poco realizable. Sin embargo, 
alcanzar el 10% de este volumen implica, sí, una fracción realizable, dada la 
coincidencia observada en los elementos que se han señalado en la matriz como 
son cobertura de tecnología, accesibilidad a los grupos y socio clave, así como 
facilidad para realizar con relativa facilidad la seguridad de las actividades clave. En 
este sentido, la estructura de costos que se refiere a dos elementos relativamente 
limitados en el modelo diseñado, como son los costos de personal y los costos de 
software para información y difusión, constituyen dos elementos muy manejables en 
este 10% de mercado accesible (el 10% de 7,85 millones equivale a 785 mil 
usuarios al día; es decir, casi 2,870 millones de pasajes tramitados por medio de la 
app propuesta, a un costo inferior a S/ 0,02 por unidad). Bajo estos supuestos 
comerciales del 10% del mercado el costo financiero, de personal, intangible de 
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programación y de mantenimiento operativo del servicio, se tiene un costo 
sumamente bajo, por la cantidad masiva de sus usuarios.   
Las fuentes de ingresos con que se financiaría el proyecto empresarial se 
darán por medio de la suscripción a un aplicativo, a través del cual se monetiza los 
servicios de transporte a los conductores, a quienes se les abona íntegramente el 
valor de su servicio, y se cargan cinco centavos a los usuarios, por cada pasaje. 
Otra fuente de ingresos podrá constituir la venta de suvenires, los cuales se 
tramitarán por la vía de la tercerización y se sujetarán a los canales de venta de 
manera virtual y por delivery, en el contexto de las nuevas formas de comercializar 
más activas desde la presencia de la pandemia y que ha dado grandes saltos 
cualitativos. De esta manera, el éxito empresarial se verá reforzado por la venta de 
artículos de seguridad que permiten complementar los ingresos e integrarse a los 
márgenes de utilidad por venta de beneficios que se generan en las operaciones 




En su tesis doctoral sobre «El transporte público urbano de autobuses en la 
ciudad de Santiago de Chile: Una propuesta de bases de licitación pública», Torres 
(2017) puso de manifiesto la crisis que atraviesa el transporte público en Santiago 
de Chile, y acreditó que este venía deteriorándose a pasos agigantados, generando 
un gran malestar con su entorno. La población chilena ha expuesto reiteradas 
ocasiones situaciones críticas o más, dejando sentado que la pérdida de largas 
horas diarias constituye un alto costo para los sectores más necesitados de mejorar 
sus ingresos. Entre todos los problemas detallados surge uno en particular, el cual 
es el hacinamiento en paraderos y la inseguridad en torno a los mismos, revelando 
que el problema es más que continuo: es global en el sistema de transporte 
ciudadano. Dentro de su propuesta, el investigador propuso mecanismos de mejora 
integral con un sistema de rutas más diferenciadas, trazos inteligentes y servicios 
colaterales integrales y eficientes. Asimismo, planteó en su parte resolutiva 
implementar un programa agresivo de paradas y terminales acorde con los flujos de 
población y usuarios más estudiado y minucioso que el vigente. La investigación 
apuntó en la mejora de la oferta de actividades complementarias a los servicios de 
transporte público para minimizar los malestares colaterales a la propia acción de 
transportarte en periodos extremadamente largos y duraderos. Evidenció también 
que el problema se extendía a la situación vigente en paraderos, terminales, zonas 
de parqueo, entre otros espacios. 
También se revisó la tesis de Herrera (2016), «Red de servicios públicos 
complementarios del SITP (Sistema Integrado de Transporte Público)», formulada 
con el objetivo de evidenciar problemas ambientales, de usuarios, transitabilidad y 
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calidad del servicio para proponer una solución conjunta e integral. Sus resultados 
pusieron en relieve que el problema iba mucho más allá de la sola existencia de 
unidades de óptima calidad e idoneidad para transportar a la ciudadanía, sino que 
además debían ofrecer satisfactoriamente espacios apropiados para la realización 
de actividades colaterales que mitiguen los problemas de pérdida de tiempo, 
inseguridad alrededor del transporte, seguridad de un servicio continuado y 
oportuno, entre otros problemas. Estos estudios también destacaron la importancia 
de implementar actividades complementarias a los servicios de transporte público 
que satisfagan las necesidades evidenciadas en el mismo estudio. El autor señaló 
que la intervención no debía limitarse a las unidades de servicios, sino, y además, a 
otros ámbitos como la información ciudadana, la difusión de los servicios, la 
interacción fluida entre usuarios y línea de transporte empleada, las paradas, 
terminales y accesos a los servicios de transporte. 
También está la tesis de Pulla (2019), «Diseño de mobiliario y equipamiento 
de paradas de buses, para la Universidad del Azuay», quien formuló una 
investigación orientada a mejorar la calidad del tiempo destinado a la espera de los 
servicios de transporte urbano público, a partir de su rediseño, con el interés de 
colaborar con los largos periodos de espera que demanda el uso del transporte 
urbano. La tesis parte del presupuesto de la complejidad del servicio de transporte 
para lograr una mejora de este, con atención a la reducción de los periodos de 
espera. Esta tesis es importante porque estudia las circunstancias en que se 
configura el tiempo de espera prolongado y analiza algunas de sus variables 
asociadas a elementos similares al transporte en la ciudad de Lima.  
Asimismo, González (2015), en su tesis de maestría «Propuesta para la 
mejora del transporte público en el distrito nacional, Santo Domingo», de diseño 
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aplicativo, descriptivo, estudió la red intermodal del distrito y observó las deficiencias 
múltiples que presentaba la red de transporte ciudadano, y propuso el desarrollo de 
un nuevo sistema basado en el estudio integral de flujos de usuarios, tiempos, 
paradas, intercambios y costos de transporte, para compensar los grados de 
intercambios que podían llegar a haber. Sobre la base de una propuesta de tres 
redes troncales para una ciudad que no rebasaba los 800 mil pobladores y que no 
tenía mayor cantidad de usuarios con respecto a otras grandes urbes del mundo, 
podría parecer una red sobredimensionada, pero esta se basaba en un sistema de 
paradas y repartos de rutas con sentido economicista del tiempo de parada, viaje y 
traslado de los usuarios a sus actividades cotidianas. Esta investigación identifica 
también debilidades en torno a espacios de paradas, terminales y sugiere la 
necesidad de estudiar los vacíos en torno a la actividad del transporte urbano. 
Huapaya y Soto (2017), en su estudio «De todos y de nadie: El caso del 
transporte público en Lima y Callao y la necesidad de un planeamiento común», 
realizaron una introspección al transporte público de la capital y observaron que 
múltiples autoridades y funcionarios de diferentes niveles planteaban un problema 
de competencias y este discordaba entre las soluciones que se postulaban en cada 
caso. Propusieron que se deberían establecer parámetros de acción claros en cada 
caso, para dotar a cada acción y actividad del transporte público una autoridad y por 
tanto un responsable de su solución. El problema de las paradas y las propuestas 
de su manejo es evidentemente un tema municipal, y es una tarea que muy bien 
puede caber dentro de sus competencias para establecer patrones de solución.  
Villegas (2018), en un estudio económico encargado para el Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones, titulado «Análisis de patrones de movilidad urbana 
en Lima y Callao basados en tecnología BIG DATA», con la finalidad de recolectar 
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la mayor cantidad de información estadística valiosa para modelar los flujos de 
transporte urbano, llevó adelante un estudio conducente a identificar la movilidad 
urbana de Lima para tener matrices claras de la problemática presente, la 
frecuencia de usuarios, los perfiles de estos, el volumen de viaje por rutas y poder 
para dotar de mecanismos que aseguren la oferta de transporte público a nivel de 
cada uno de los elementos integrantes de esta necesidad evidenciada a través de la 
Big-Data de usuarios y pasajeros de Lima. Este estudio es especialmente 
importante porque proporciona el mayor acercamiento al perfil global de los usuarios 
por rutas, empresas proveedoras de transporte público, paradas, intercambios, 
tiempo de viaje, entre otras variables de interés para valorar de modo eficiente la 
problemática del transporte urbano. 
Del Águila (2011), en su tesis sobre una «Propuesta de implementación de un 
sistema inteligente de transporte para la mejora de las condiciones viales en el 
tramo de la Panamericana Norte entre av. Los Alisos y Av. Abancay», reconoció que 
el problema de las demoras del transporte urbano era una latente constante en 
todas las urbes del mundo, y evidenció que hay aún muchas cosas por hacer en el 
transporte público a partir de investigaciones bien concebidas. El investigador 
desarrolló un estudio por la modalidad proyecto costo-beneficio para introducir 
mejoras en la gestión del transportes, señalización y estudios de flujos de unidades 
para facilitar su tránsito y reducir el tiempo de traslado de los usuarios en la ciudad 
de Lima. Diseñó, finalmente, un sistema SIT, identificándolo como el más adecuado 
para las características de la zona y ruta, y propuso un dimensionamiento específico 
para mejorar la integración de tecnologías en una arquitectura sostenible de 
operaciones de tránsito. 
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La Agencia para la Cooperación Internacional del Japón (JICA) (2013) ha 
estudiado minuciosamente «El problema del transporte de Lima, 2000-2010», a 
partir de una serie de encuestas y estudios de opinión sistemáticos y organizados, 
en sus tres dimensiones: calidad, costo y tiempo. Reconoció que el problema 
detectado hace más de 15 años sobre pérdida de tiempos en los servicios de 
transporte se ha consolidado a pesar de las mejoras significativas en redes viales, 
intercambios, estructura urbana y reorganización del sistema de transporte público; 
que no ha variado a lo largo de este periodo de mejoras, y que la población continúa 
perdiendo largas horas diariamente en su necesidad de desplazarse dentro de la 
ciudad. 
La tesis de García (2019), «Análisis del nivel de servicio y propuestas de 
mejoras de los paraderos del transporte público de la avenida de La Cultura 
comprendidos entre el tramo de la avenida Mariscal Gamarra y avenida Camino 
Real», realizada para identificar y medir los tiempos de demora, parada, entrada, 
salida y flujos de usuarios de los paraderos de los transporte urbano, permitieron 
establecer parámetros de mejora de estos servicios, los que a la observación fueron 
calificados como de situación crítica (45% y muy crítica (37,5%) en la mayor parte 
del recorrido, y que la intervención permitió mejorar a estados de situación muy 
adecuados (15,4% y adecuados (23,4%) y aceptables (36,2%), previéndose que la 
acción no se limita a la mejora de la infraestructura sino al soporte complementario 
de otras actividades orientadas a intervenir la atención de los tiempos de espera, y 
otras mejoras a realizarse. 
Laguna, Prado y Gustavo (2018) desarrollaron la tesis de licenciatura «La 
regulación del transporte urbano en Lima: Caso El Metropolitano», con el objetivo de 
evidenciar el marco regulatorio del transporte público en la capital y poner de 
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manifiesto sus debilidades normativas. En el estudio, se correlacionaron los criterios 
recogidos de los oferentes de los servicios y comparó con la normatividad vigente, 
calificada a nivel de cumplimiento, accesibilidad y competitividad, evidenciándose 
que existía además una ineficaz supervisión del cumplimiento de las regulaciones y 
la matriz de calificación, determinándose una calidad normativa muy positiva, lo cual 
apunta a la búsqueda de soluciones de la problemática del transporte público en 
otros componentes del servicio. Esta tesis corrobora la particularidad de que la 
accesibilidad al mercado de servicios complementarios del transporte público se 
halla enmarcada en las normas y no tiene límites normativos o regulatorios que 
dificulten su acceso. 
Sagástegui (2016), en su tesis «Análisis de movilidad urbana y sistema de 
transporte sostenible en la ciudad de Trujillo. Provincia Trujillo. La Libertad» propuso 
mejorar los servicios de transporte ciudadano ofreciendo un producto de calidad y 
movilidad sostenible y con el afán de generar una corriente de concientización de un 
cambio de actitud de las autoridades y proveedores de estos servicios, generando 
voluntad política, más información y mejor concientización pública. Con ese fin, el 
investigador integró tres conceptos fundamentales en el transporte público que vale 
la pena señalar: Peatonalización del centro histórico, promoción de la bicicleta 
pública y la implementación de un servicio de metro ligero. En cada uno de los 
elementos propuestos integró dimensiones de análisis y estudio que concuerdan 
con los criterios estudiamos en este estudio. Sobre peatonalización, señaló que los 
paraderos debían pasar a formar parte de este concepto e integrarse arquitectónica, 
económica y socialmente a la accesibilidad de los usuarios de modo apropiado, 
disminuyendo la hostilidad vigente y generando espacios de satisfacción y con 
capacidad de brindar uso racional y eficiente del tiempo de espera. Propuso en su 
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investigación, asimismo, que la peatonalización debía integrarse con la 
transitabilidad de bicicletas, de paraderos y terminales con el resto de la red 
comercial y económicamente activa de la ciudad, para impulsar un desarrollo 
sostenido y ordenado de la ciudad. Esta investigación reviste importancia porque 
permite reconocer elementos de importancia en la integración de los servicios de 
transporte con toda la actividad económica de la sociedad. 
En su tesis «Análisis y propuesta de mejora de procesos en la ruta de una 
línea de transporte urbano usando simulación discreta», para la PUCP, con el objeto 
de mejorar las frecuencias y optimizar los servicios de transporte público, Lavandera 
(2018) diseñó una propuesta basada en simular eventos discretos, mediante una 
herramienta informática, la cual permite formular alternativamente distintas 
circunstancias, conocidas como escenarios que mejoraran los servicios, plazos y 
tiempos invertidos en el transporte público. La aplicación permitió redistribuir los 
servicios, el personal, las unidades y asignar un nuevo cronograma de partidas y 
tiempos de ruta. Mediante ello, se logró establecer mejoras significativas en los 
periodos señalados, todo lo cual iba asociado a los costos operativos de la empresa. 
La importancia de esta investigación radica en que propone también una mejora 
significativa de los tiempos empleados en los paraderos para los usuarios, lo cual 
servirá como elemento de análisis para la propuesta de creación de la empresa 
TranSegLiC. 
 Moovit Insights App (2020) es una empresa del grupo transnacional Intel, 
que es empresa líder mundial de soluciones informáticas y ofrece entre sus 
servicios el de ‘movilidad como servicio (Maas)’, siendo el creador de la aplicación 
de movilidad urbana Moovit.es, o Moovit.com, con el interés de ofrecer un servicio 
global, en todas las ciudades del mundo, del transporte público disponible para los 
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usuarios locales o foráneos, el cual se administra desde una plataforma de todas las 
líneas de transporte urbanos, en cada localidad, sin haber llegado a realizar un 
inventario contractual con estos servicios, para lograr una interacción comercial que 
pueda brindar un servicio más completo e integral. 
Desarrollada en el 2012, esta aplicación tiene actualizaciones permanentes, y 
ofrece las rutas de cada una de las líneas de servicio de transporte público en todas 
las ciudades, señalando las unidades que tiene, sus probables horas de servicio, de 
acuerdo con el sistema de concesión de las rutas, materializando los aspectos de 
licenciamiento o autorización de estas, en la resolución de la autoridad del 
transporte que las autoriza en cada circunscripción. Este servicio no asocia a las 
limitaciones que pueden registrar las unidades de servicio público, que pueden 
variar en sus horas de salidas, demoras en la ruta, problemas de transporte que 
presentan, congestión vehicular, etc., los cuales son trasladados a sus servicios de 
transporte de usuarios como Uber, Lyft, entre otros servicios de movilidad conocidos 
en Perú como taxi por aplicación. 
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4. Análisis de la Industria: Entorno Interno y Externo 
La implementación de una empresa de servicios complementarios y del 
transporte público masivo en Lima y Callao, implica el necesario conocimiento 
explícito de las características y condiciones de operación del servicio señalado. El 
transporte público, según Hernández (2017), es un potente instrumento de bienestar 
social, por cuanto facilita al hombre al acceso a diversas otras oportunidades de 
desarrollo, de realización y de demostración de sus capacidades. Desempeña un rol 
protagónico en las capacidades de producción y desarrollo, apoyando o potenciando 
las posibilidades de crecimiento económico o retrayéndolo ante su incapacidad de 
ser lo suficientemente eficiente. 
Jara y Vásquez (2011) señalaron que la desregulación producida alrededor 
de los años 90 del siglo pasado generó una situación de crecimiento y potenciación 
del servicio, pero además caos y desorden. La exacerbación de las políticas de libre 
mercado en el sector permitió que se saturase de pequeñas unidades de transporte 
un servicio vital para el desarrollo de las sociedades. Su posterior crecimiento sin un 
plan general de transporte hasta bien adentrada la primera década del siglo XXI, 
llevaron a que se ahonde dicha situación, generándose uno de los sistemas de 
transporte más caóticos del continente, más contaminantes del planeta e 
infringiesen un elevado costo social y económico a la sociedad y economía peruana 
(Pérez-Reyes, & Távara, 2009).  
El transporte público consume poco más del 25% de la oferta de mano de 
obra, retrasando el desplazamiento de los trabajadores; afecta el 22% de los 
tiempos de las personas en su desplazamiento hacia centros de estudio, reduciendo 
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la disponibilidad de tiempo y ánimo para hacerlo proactivamente (Comisión Andina 
de Fomento [CAF], 2009).  
En este contexto, la comprensión de que el transporte público no es el aliado 
que se espera en toda política de desarrollo, se puede entender el tremendo 
perjuicio que se genera el sostener un servicio público que dejó de serlo y, más 
bien, es un alto costo social y económico para el interés de una colectividad que, sin 
él, no logra cumplir sus objetivos socioeconómicos sino, más bien, los perjudica y 
perturba. 
Por ello, como comentó Hernández (2017), es fundamental que pueda 
convertirse al transporte urbano de Lima en un aliado del desarrollo, fomentando su 
capacidad de generar espacios de inclusión, de dominio y de logro de sus funciones 
en el marco mayor de lograr implementar políticas de desarrollo ciudadano y 
nacional con la mayor facilidad y competitividad posible. 
4.1. Entorno Interno 
4.1.1. Estructura 
La organización se basará en un modelo de empresa tipo sociedad anónima 
cerrada, por constituir el modelo de mayor versatilidad para implementar nuevos 
emprendimientos empresariales, con acceso al sistema financiero con relativa 
facilidad, dado que los modelos organizacionales de tipo EIRL y otros modelos 
societarios, requieren de esfuerzos mayores para acceder al sistema financiero de 
manera directa. 
Como señalaron Whellen y Hunger (2007), el modelo apropiado para cada 
negocio puede ser variado y dinámico, como es el caso presente. Por ello, se 
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deberá tomar de inicio un modelo apropiado para cada actividad, el cual puede ir 
ajustándose según la evolución del propio negocio. En el caso seleccionado, se 
adoptará el modelo divisional dinámico (Whellen, & Hunger, 2007), sugerido por su 
facilidad para distribuir tareas y asignar responsabilidades con mayor dinamismo 
que otros niveles o modelos de organización. 
En tal sentido, la estructura organizacional tendrá un directorio, compuesto 
por los fundadores de la empresa; y un elemento consultor financiero, que permitirá 
el acceso al sistema financiero con mayor facilidad. Bajo este directorio, se 
estructurará una gerencia general de la organización y dos gerencias operativas: de 
bienes y de servicios. Complementariamente, designará un administrador para las 
operaciones de abastecimiento de recursos, organizacionales, comunicación, 
marketing y operaciones logísticas de la organización. 
Bajo esta estructura directriz de la empresa, se establecerán los demás 
cargos y funciones que ejecutarán las acciones planificadas por cada área. La 
estructura propuesta, se muestra en la Figura 1. 
Cada proyecto específico tendrá su propia fuerza operativa comercial, que 
interactuará con el ejecutor de proyecto del área respectiva en cada ocasión. Esta 
fuerza operativa comercial se diseñará según las necesidades y propio diseño de 
cada proyecto, bajo la dirección del área de consultoría de proyectos y la gerencia 
de bienes o servicios que sea la ejecutora del proyecto. 
Debido a sus funciones y perspectiva inicial (véase el Apéndice A), la 
empresa TranSegLiC tendrá dos funciones básicas: diseñar proyectos de bienes o 
servicios, que resuelvan problemas específicos de los usuarios del transporte en 
términos de complementariedad con los servicios mismos de transporte público, 
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para lo cual contará con dos niveles de formulación de los proyectos: consultoría y 
gerencia de operaciones.  
  
Figura 1. Organigrama institucional.  
En cada nivel se proyecta discutir y analizar por diferentes modalidades los 
bienes y servicios que pueden apoyar la solución de los problemas planteados de 
los usuarios y emitir propuestas que pueden ser desarrolladas en cada unidad 
ejecutora. La empresa no circunscribe su estructura al presente modelo de manera 
irrestricta e inamovible. Cada proyecto propuesto será analizado y valorado en todo 
su contexto y merecerá la atención especializada de cada área, o podrá inclusive 
asignarse un nivel gerencial para su ejecución, en consonancia con el criterio de 
constituir una organización ágil y resuelta a emprender con el mayor dinamismo 
cada propuesta.  
Los servicios de transporte público, sea integrado a los consorcios y 
autoridad del transporte urbano o no, tienen una serie de debilidades y amenazas 
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que ponen en riesgo constante la seguridad de las empresas mismas, de sus 
usuarios al mantener espacios inseguros, escasamente iluminados, poco 
señalizados, con puntos ciegos a cámaras y sistemas de control y seguridad 
ciudadana, todo lo cual genera una situación de zozobra permanente entre los 
usuarios. Esta es la base de los criterios en que se funda el origen de la propuesta 
institucional.  
Por ello, y dado que esta situación revela la necesidad de una organización 
que identifique estos elementos complementarios a la actividad del transporte 
público, que pueden ser brindados a la sociedad civil, las empresas de transporte 
público, los usuarios, las organizaciones encargadas de velar por la calidad y 
seguridad del transporte público y las autoridades municipales responsables de los 
espacios públicos que complementan el servicio de transporte urbano como son las 
veredas, parques, paraderos, vías accesorias, ciclo vías, etc., es que la empresa 
propuesta, inicialmente como Transporte Seguro en Lima y Callao (TranSegLiC) 
tendrá esta estructura jerárquica, pero a la vez dinámica y funcional para cumplir 
satisfactoriamente sus fines.  
4.1.2. Modelo de negocio 
El modelo de negocio adoptado será de una Start-Up, para dotar a la misma 
del mayor dinamismo posible. Las Start-Up son empresas sumamente dinámicas. 
Por esa razón, el modelo de negocio va de la mano con la estructura organizacional 
planeada, la cual determinará el grado de flexibilidad para absorber con prontitud las 
ideas innovadoras del rubro en el que se ingresa, del cual se reconoce su 
flexibilidad y facilidad para acceder al mercado, un rubro con pocas barreras de 
entrada y con facilidad para ser imitada.  
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Dentro de la especialización, el diseño será el empleado por las empresas 
que orientan su actividad a proporcionar soluciones para sus clientes. Dado que el 
objetivo central es facilitar recursos para minimizar la pérdida de tiempo en los 
paraderos de los servicios públicos, dotar de medios adecuados para dar seguridad 
a los entornos de estos espacios, complementar la actividad de las empresas y 
unidades de transporte urbanos con los requerimientos complementarios que 
demanden estos usuarios, por la compatibilidad entre el modelo de Start-Up y el 
modelo de soluciones a clientes (IBM, 2021) se tendrán las condiciones de partida 
necesarias para lograr posicionar rápidamente la organización. 
4.1.3. Proyecto empresarial 
Siendo las características del mercado señaladas en el respectivo ítem del 
análisis externo, se señalan algunas ventajas que dieron origen al proyecto 
TranSegLiC: 
a. Alianzas estratégicas: Es sumamente importante que las empresas basen sus 
fortalezas en alianzas estratégicas, para lograr sinergias que aseguren el 
cumplimiento de sus objetivos. Montes y Sabater (2002) señalaron la evidente 
importancia que tienen los proyectos empresariales constituidos a partir de 
alianzas entre privados y entre privados con públicos. La formación de bloques 
con intereses comunes crea fortalezas y transmite otras a los actores económicos 
facilitando y asegurando su inserción, el despegue y el posicionamiento en el 
segmento deseado. 
La organización TranSegLiC deberá constituir acuerdos de colaboración 
con las empresas de transporte público diversas de la localidad, con las 
autoridades del transporte público, con las municipalidades donde intervenga y 
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con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones para desarrollar la 
predominancia de sus propuestas desde la concepción oficial de su 
implementación, y con los operadores de telefonía GPS para asegurar la calidad 
de su servicio. 
b. Innovación del proyecto y elementos diferenciadores: El proyecto es el 
primero en su especie, tipo y diseño en Latinoamérica. Se han buscado diversas 
bases de datos organizacionales, empresariales y de gestión pública y privada, y 
no se ha observado ninguno similar. 
 Innovación del proyecto: Los proyectos que planifica manejar, desde la 
perspectiva inicial y de partida, como son las App’s para facilitar y reducir 
tiempos de espera en los paraderos, las coordinaciones y alianzas con los 
actores del transporte para ofrecer una coordinación integral al usuario, los 
suvenires de identificación y flexibilidad, entre otros, en cartera de proyectos, 
sugieren la idea de un negocio altamente innovador. 
 Elementos diferenciadores: Por tratarse de un proyecto totalmente 
innovador, es una propuesta diferenciada de todas las demás, al punto de 
haber verificado que no existen en el medio regional proyectos empresariales 
similares. Las investigaciones de antecedentes y bibliográficas determinaron 
que se ha abordado el problema desde otro punto de vista al adoptado por el 
proyecto TranSegLiC, y terminaron por desarrollar alternativas similares a 
muchas existentes, obviando la innovación en las propuestas de solución.  
c. Necesidades de capital: La naturaleza del proyecto hará que la inversión sea 
moderada, debido a que no se requerirán grandes recursos materiales, tanto en 
edificación como en maquinarias, para su implementación. Los recursos 
tecnológicos para emplearse son los que usan en el mercado, de alta 
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disponibilidad, tanto en términos de alquiler, leasing y crédito directo de 
proveedores.  
La naturaleza de la inversión basada en crédito para pequeñas empresas, 
con alta especialización, se hallan disponibles en el mercado financiero con 
relativa facilidad y a bajo costo, lo cual permite asegurar la viabilidad del negocio. 
La escalabilidad del negocio permitirá asegurar acceso a mayores fuentes de 
ingresos crediticios, en la medida de su crecimiento y dinamismo.  
Las condiciones contractuales sugeridas, a convenirse con el sistema 
financiero, serán en niveles de coparticipación, tal como se muestra en la Tabla 4.  
Tabla 4 





En ninguna circunstancia, la empresa aportará menos del 50% de la 
inversión total, lo cual es considerado el importe apropiado para asegurar un 
mínimo de libertad operativa. Este porcentaje asegura a la empresa la capacidad 
de reaccionar con relativa facilidad ante proveedores y entidades financieras 
apalancando de manera propia una parte importante de las necesidades 
económicas de la organización, con lo que sus decisiones operativas se pueden 
sostener, tanto como asegurar, una capacidad financiera adicional para ofertar 
convenios con organismos públicos, entre los que se suele requerir cartas de 
garantía para su suscripción. 
En ningún contexto tomará menos del 50% de crédito del sistema 
financiero, para asegurar un indicador de endeudamiento razonable y que en las 
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proyecciones permita una cierta libertad financiera. La experiencia de 
cofinanciamiento con el sistema de banca comercial se enmarca en este 
parámetro y, por tanto, asegura su aceptación de manera certera. 
d. Productos y/o servicios planteados: Los productos por plantearse serán de dos 
tipos: 
 Servicios informáticos, consultorías y capacitaciones a entidades públicas, 
empresas privadas y usuarios vinculados a los servicios de transporte público 
urbano en la localidad de Lima y Callao.  
 Bienes y suvenires: Productos destinados a facilitar, recordar, emplear 
complementariamente los servicios de transporte público agilizando los 
mismos en un contexto de mayor seguridad, más eficientemente, y en 
condiciones de mayor optimización de los tiempos y recursos económicos 
asignados a esta necesidad básica urbana. El suvenir tiene la finalidad de 
procurar la recordación de la marca, su utilidad al asociar el mismo al producto 
principal, por cuyo motivo es diseñado y distribuido según las condiciones del 
mercado lo permitan.  
e. Tecnología desarrollada o utilizada: La tecnología empleada se basará en las 
nuevas tecnologías informáticas, de sistemas y software, los cuales constituyen la 
base de la información que se intercambiará en los servicios a ofrecerse.  
Complementariamente, el diseño de cada producto o servicio que se 
proyecte desde sus unidades de programación y diseño de servicios y productos 
irá determinando la tecnología a emplearse en los procesos de generación de los 
servicios y bienes ofrecidos. 
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 4.1.4. Capacidades de los promotores 
Según Whellen y Hunger (2007), los negocios innovadores, considerados 
Start-Up, deben contar con el criterio y capacidad suficiente de sus creadores y 
promotores, constituyendo esto un elemento fundamental y básico para el éxito del 
proyecto. Los operadores financieros y los proveedores suelen ser sumamente 
flexibles en sus decisiones corporativas en la medida en que quienes se hallan al 
mando de las organizaciones muestran capacidades extraordinarias de superar las 
barreras que enfrente todo proyecto empresarial.  
Las habilidades y capacidades más trascendentes para un conductor de 
Start-Up, son: 
a. Capacidad comercial: Reconocida por diversos autores como la capacidad de 
negociación en todos los sentidos del término. Esta se mostrará al seleccionar 
personal, adquirir equipos, seleccionar y contratar locales o ambientes para 
operar, negociaciones financieras, liderar la decisión de proyectos innovadores, 
etc. 
Para el presente caso, los promotores responsables de la elaboración e 
impulso del proyecto han mostrado eficiente capacidad de negociación y del rubro 
estudiado, al elaborar la presente propuesta de manera integral. 
b. Capacidad de crédito: Que se valorará en la decisión de tomar los recursos 
financieros más necesarios para desarrollar los proyectos elegidos. 
La capacidad de crédito ha quedado evidenciada porque los promotores 
están integrados por personas solventes y adecuadamente calificadas en el 
sistema financiero, quienes además ya poseen un nivel de acceso al sistema 
financiero de manera personal y en otros proyectos. 
30 
 
c. Capacidad de dirección: Para poder organizar y orientar a los colaboradores y 
usuarios en la adopción de los servicios y proyectos que se implementen. En este 
aspecto, los promotores han mostrado suficiente capacidad de liderazgo y 
conducción de equipos multidisciplinarios.  
d. Capacidades personales: Como son la empatía, la solidaridad, el entusiasmo, la 
perseverancia, criterio, entre otras actitudes y aptitudes que facilitan las 
decisiones e impulsan a las organizaciones en una dirección determinada.  
Los promotores vienen reuniendo el equipo requerido con suficiente 
idoneidad y certeza, con lo que se evidencia sus capacidades personales de 
dedicación, liderazgo y organización. 
e. Conocimiento de la tecnología: que debe partir por identificar y estudiar 
comprometidamente las tecnologías y recursos que se emplearán.  
Los promotores han intercambiado información y lecturas especializadas 
con personal involucrado en la problemática del transporte público.  
f. Conocimiento del proceso productivo: Debe estar involucrado en la 
problemática de los usuarios y de los servicios de transporte para asegurar que 
se tomarán los pasos necesarios para superar sus problemas.  
Las líneas de servicios y bienes ofrecidos están siendo diseñados por los 
mismos promotores durante la etapa de discusión y elaboración del proyecto 
inicial. 
g. Conocimiento del producto o servicio: Si es su impulsor y creador, será mucho 
mejor, pero eventualmente, los promotores deben involucrarse activa y 
dinámicamente en las ideas fuerza y matrices del proyecto empresarial.  
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Los promotores han ideado y percibido las debilidades del sector y 
propuesto el producto que motiva el presente proyecto. 
h. Conocimiento del sector: El gestor debe participar del sector de transportes 
públicos para asegurar una óptima decisión de gestión del proyecto.  
Los promotores conocen las líneas de trabajo y han coparticipado en la 
elaboración de múltiples estudios sobre la problemática del transporte urbano en 
Lima y Callao. Su experiencia y participación se da en el ámbito de la gestión de 
empresas de gestión y control del transporte público de Lima y Callao. 
i. Conocimientos y experiencia en gestión: Es positivo contar con un equipo de 
personas que conozcan tanto la gestión pública como la privada para, asegurar la 
toma de mejores decisiones.  
Entre los promotores hay personas con amplia experiencia en el terreno de 
las inversiones públicas y privadas, por más de cinco años.  
j. Contactos y vinculaciones: Se debe contar con acceso suficiente a personas y 
equipos que contribuyan a la realización y cumplimiento de las metas que se fije 
la organización.  
Los promotores se hallan en permanente contacto con funcionarios, 
gestores y proveedores de organizaciones vinculadas al sector de transportes 
urbanos. 
4.1.5. Determinación del valor del entorno interno del proyecto 
La matriz de evaluación de los factores internos de las organizaciones (Matriz 
EFI) mostrarán las debilidades y las fortalezas del proyecto, a partir de ponderar en 
una escala de 0 a 5 los factores intervinientes evaluados. Cada uno de ellos fue 
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objetivamente analizado y se muestran sus resultados en el Apéndice C, que detalla 
la matriz EFI y las subsecuentes bases para determinar el análisis FODA del 
proceso de planeación estratégica a implementarse de la organización proyectada. 
4.2. Entorno Externo 
4.2.1. Factores económicos 
Los factores económicos que evidencian las circunstancias en que nace el 
presente proyecto son favorables, debido a la obligatoria necesidad de emplear 
servicios públicos en condiciones excepcionales de operatividad. Los parámetros 
que se medirán incluyen: 
 Capacidad de pago: Los usuarios deben disponer los recursos para adquirir 
los servicios.  
 Costo/beneficio: La valoración de su adquisición involucra una decisión de 
mejorar los rendimientos propios y los beneficios aseguran una adecuada 
recompensa. 
 Poder adquisitivo: La población mantiene una capacidad de pago suficiente 
para las expectativas de costo esperados.  
 Sustitución: El costo del servicio podrá ser sustituido por un bien mayor y más 
costoso, generando economía familiar.  
4.2.2. Factores socioeconómicos 
La situación de la sociedad peruana, sobre todo la capitalina, evidencia que 
es posible implementar medidas complementarias al sector del transporte público, 
debido a algunos elementos sociales y económicos muy saltantes como: 
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 Uso de smartphone. La gran mayoría de la población usuaria de los servicios 
de transporte urbano emplea equipos móviles de capacidad suficiente para 
administrar aplicativos de estructura tecnológica ligera y segura para recibir 
comunicaciones y tomar decisiones sobre su manejo eficiente (Calatayud, & 
Katz, 2019). 
 La población usuaria se halla mayoritariamente entre los 19 y 55 años, 
teniendo en su gran mayoría capacidad de pago y decisión de compra entre 
sus facultades socioeconómicas más saltantes (Nielsen, 2013). 
4.2.3. Factores políticos y legales 
Las normas y regulaciones no limitan de ninguna manera los servicios 
complementarios a los servicios de transporte público. Algunas características 
principales son: 
 En Latinoamérica, al igual que en el resto del mundo, en su mayoría, las 
normas sugieren y promueven mecanismos complementarios para facilitar el 
acceso al uso de los transportes públicos y, por tanto, aseguran un buen 
funcionamiento de una propuesta como la presente (Torres, 2017). 
 Las municipalidades y las autoridades del transporte público se muestran 
proclives a proporcionar facilidades a proyectos que permitan facilitar y mejorar 
el transporte público en la ciudad de Lima y Callao (Castillo, 2020). 
 La normatividad general no prohíbe proyectos de esta naturaleza: en toda la 
revisión de las normas se ha observado apertura y facilidades a proyectos 
conducentes a mejorar las condiciones del servicio de transporte y no emiten 
directivas prohibiendo su proliferación (Castillo, 2020; Ley 30900). 
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4.2.4. Factores tecnológicos 
La década que empieza ha estado precedida por un conjunto de prácticas y 
el desarrollo de una serie de elementos tecnológicos, a nivel de equipos, velocidad 
de comunicaciones, hardware y software diversos, e información que facilita y 
permite asegurar la viabilidad de proyectos basados en el uso de estas nuevas 
tecnologías. 
Así, se tiene lo siguiente: 
 Desarrollo de aplicativos que permiten una variada oferta en plataformas 
variadas y con formatos muy sencillos de usarse y adaptarse a servicios como 
el propuesto (Isaza, 2015). 
 Velocidad de internet, el cual permite que cada vez mayor cantidad de 
acciones y servicios se procesen, operen y comercialicen a través de las redes 
de internet (Paus, 2018). 
 Existencia de fuentes de información como Big-Data, que facilita y asegura 
tener información confiable y potente de alta penetración en el mercado de la 
información y comunicación de productos innovadores (IBM, 2021).  
4.2.5. Factores medio ambientales 
Entre los factores que se incorporarán en el análisis se tiene que el uso de 
espacios públicos como los terminales y paradas de inicio y tránsito de usuarios se 
podrán mantener en mejor estado, en tanto se logren mejores actitudes, usos y 
tiempos mejor distribuidos de los usuarios, quienes causan un desgaste natural 




 Reducción de tiempos: Esta acción determina un menor uso de los espacios 
destinados y paraderos, y por tanto prolonga su longevidad y mejora su estado 
de conservación (García, 2919).  
 Mejor distribución del tiempo de vida de los usuarios: Lo cual permite una 
mejor inversión de los tiempos y mejora la actitud de las personas en el 
cuidado personal y de su entorno (Hernández, 2017). 
4.3. Resultados del Capítulo  
Tras comparar las ventajas evidenciadas en el presente capítulo, se puede 
afirmar que estas superan ampliamente las dificultades y trabas, permitiendo 
asegurar su ejecución. Las oportunidades y fortalezas constituyen en la 
determinación del valor matricial de EFI y EFE valores predominantes que aseguran 
una óptima ejecución del proyecto. 
El análisis final de la comparación de los factores internos y externos permite 
proyectar la matriz de factores internos (EFI) y de factores externos (EFE), las 
cuales facilitarán cuantificar ambas situaciones y poder establecer la viabilidad 
estratégica del proyecto. El Apéndice C muestra los resultados obtenidos en el 
análisis. En ellos, se puede apreciar que la matriz EFI muestra que el peso 
ponderado de las fortalezas (3.63) de la empresa es 57,82% mayor que el peso del 
valor ponderado de las debilidades (2.3), por lo que se considera que la empresa 
está en capacidad de desarrollarse en forma eficiente con respecto a sus 
capacidades internas, las cuales pueden ser atribuidas a condiciones superables en 
plenitud. 
En cuanto a la interpretación del análisis externo, puede señalarse que la 
matriz muestra que el peso ponderado de las oportunidades (3.55) de la empresa es 
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muy superior al peso del valor ponderado de las amenazas (2.6), por lo que la 
empresa tiene muchas posibilidades de salir exitosa en su proyección con respecto 
a su entorno, explotando sus oportunidades al máximo y previendo estrategias 





5. Plan Estratégico de la Empresa 
La importancia de la formulación de una visión, misión, valores y objetivos 
institucionales es trascendente en toda formulación de un proyecto de desarrollo o 
negocio, dado que permite trazar las líneas maestras orientadoras de su posterior 
crecimiento (Valera, 2008). Por ello, se formulan estas líneas de acción 
organizacional, fundamentales y direccionales, con el especial interés de orientar las 
expectativas de esta inversión en el máximo de sus intereses y preocupaciones, 
señalando con ello la preocupación y horizonte pretendido. Estos enunciados 
proyectan el interés de la organización sobre la sociedad y la forma en que 
pretenden interactuar con él. Se busca no solo proyectar las mismas, sino 
internalizar la idea de que el mayor interés es la satisfacción social de lograr un bien 
mayor en el contexto de objetivos sociales superiores de concepción empresarial. 
 5.1. Misión 
Reducir significativamente la pérdida de tiempo entre los usuarios de los 
servicios de transporte público en Lima y Callao, proporcionando un procedimiento 
seguro y eficaz para todos sus actores. 
5.2. Visión 
Ofrecer los recursos tecnológicos y operativos apropiados para reducir 
significativamente la pérdida de tiempo entre los usuarios de los servicios de 
transporte público en Lima y Callao.  
5.3. Valores 
 Transparencia: TranSegLiC se orienta principalmente por su transparencia. 
Su principal y fundamental interés es la mejora de las condiciones en que es 
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brindado el servicio de transporte público en la ciudad de Lima y Callao, y 
busca fomentar los espacios de convergencia para lograr que ello sea factible.  
 Puntualidad: TranSegLiC, por su naturaleza misma, ofrece el principio de que 
todo servicio público debe ser extremadamente puntual; al no atender este 
valor, deja de constituir un servicio, para ser una traba, una limitante o un 
instrumento obstructivo de la vida colectiva. 
 Equidad: TranSegLiC busca una relación comercial sana y equilibrada. 
Administrará sus presupuestos y planes económicos y financieros alrededor de 
una relación costo-beneficio sana y justa para usuarios, inversionistas y 
promotores. 
5.4. Objetivo General y Objetivos Estratégicos 
5.4.1. Objetivo general  
El proyecto TranSegLiC busca reducir el tiempo perdido por los usuarios de 
los servicios de transporte público de Lima y Callao, mediante el uso de recursos 
tecnológicos y operativos generando un espacio interactivo entre conductores y 
usuarios de los servicios para la sincronización óptima de tiempos de espera y 
transporte de pasajeros. 
5.4.2. Objetivos estratégicos 
 Formular el diseño de un flujograma de procesos interactivos entre 
conductores y usuarios de los servicios de transporte público de Lima y Callao, 
que permita planificar mejor los servicios de salida y llegada del transporte. 
 Coordinar la implementación de un programa de coordinación entre 
conductores y usuarios de los servicios de transporte público de Lima y Callao 
39 
 
para intercambiar información relevante y sistematizar sus interacciones 
diarias, por rutas, unidades y servicios.  
 Establecer la demanda de usuarios en cada terminal, paradero y unidad de 
servicios por cantidad de pasajeros, destinos y alternativas de servicios 
viables. 
 Diseñar un programa o aplicación móvil para permitir la interacción entre 
pasajeros y conductores en el ámbito del terminal o paradero determinado. 
 Elaborar y poner en servicio un programa o aplicación móvil que permita la 
interacción entre pasajeros y conductores en el ámbito del terminal o paradero 
determinado, de manera que se sustituya en la relación contractual de ambos. 
 Promocionar el uso de la aplicación móvil TranSegLiC para optimizar el uso de 
sus tiempos en paraderos de servicios de transporte público de Lima y Callao. 
 Evaluar y retroalimentar periódicamente la ejecución del programa de uso del 
programa para mejorar reducir los tiempos de espera en el uso de los servicios 
de transporte público de Lima y Callao. 
5.5. Análisis FODA 
La evaluación de fortalezas y oportunidades desde la perspectiva de su 
naturaleza como aspectos positivos del análisis, contrastados a su vez con las 
debilidades y amenazas en la otra perspectiva de aspectos negativos de una visión 
institucional, permitirán proyectar y formular las estrategias de planificación FODA 
que facilitan la tarea de planificar con mayor seguridad de éxito estos primeros 
pasos operativos del proyecto (Gómez, 2004).  
Las condiciones FODA bajo las cuales se puede mejorar las expectativas de 
gestión de la organización, se analizan en la Tabla 5. 
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Tabla 5  
Análisis Interno y Externo del Proyecto 











Tiene resistencia al cambio. 
Existencia de covid-19. 
Naturaleza virtual muy.alta.  
Poco manejo virtual. 
Será nueva empresa.  
Alto costo de divulgación. 
Fácil acceso al mercado.  
Réplica inmediata del modelo.  
Emergencia sanitaria recrudece.  
Pocas barreras de entrada. 
Grandes capitales en el mercado. 










Será una S.A.C. 
Conoce muy bien su negocio. 
Tendrá un local propio. 
Contará con personal comprometido. 
No tendrá deudas elevadas. 
Estará totalmente equipado. 
Mercado potencial muy grande. 
Modelo jerárquico disciplinado. 
Gran de oferta de mano de obra.  
Ofertas financieras para Start-Up. 
Oportunidad de servicios colaterales. 
Suministros accesibles. 
Existencia de covid-19. 
Demanda accesible.  
Producto innovador. 
 
Las ventajas producidas por las fortalezas y las oportunidades establecen 
relaciones horizontales positivas o negativas, las cuales permiten contrastar las 
condicionalidades del proyecto y, sobre la base de aquellas, formularse las 
estrategias respectivas. De esta manera, se producen las interacciones entre los 
factores positivos (fortalezas y oportunidades) y los negativos (debilidades y 
amenazas) que servirán para plantear las estrategias respectivas, tal como se 
muestra en la Tabla 6. 
5.5.1. Estrategias FODA 
5.5.1.1. Estrategia FO. 
a. El proyecto podrá manejar los recursos y elementos financieros con gran 
libertad: El modelo empresarial de sociedad anónima cerrada permite al sistema 
financiero y acreedores asegurar sus operaciones contra los bienes patrimoniales 
de los socios, mecanismo y figura jurídica que proporciona una gran seguridad a 
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sus operaciones crediticias y financieras, elevando su nivel de solvencia al del 
propio nivel institucional. 
Tabla 6 
Análisis FODA del Proyecto 
 Fortalezas Debilidades 
1. Será una S.A.C. 
2. Conoce muy bien su negocio. 
3. Tendrá un local propio. 
4. Contará con personal 
comprometido. 
5. No tendrá deudas elevadas. 
6. Estará totalmente equipado. 
7. Mercado potencial muy grande. 
8. Modelo jerárquico disciplinado. 
1. Tiene resistencia al 
cambio. 
2. Existencia de covid-19. 
3. Naturaleza virtual muy 
alta. 
4. Poco manejo virtual.  
5. Será nueva empresa.  
6. Alto costo de divulgación. 
7. Nuevas generaciones de 
usuarios 
Oportunidades Estrategia FO Estrategias DO 
1. Gran de oferta de mano de 
obra. 
2. Ofertas financieras para 
Start-Up. 
3. Oportunidad de servicios 
colaterales. 
4. Suministros accesibles.  
5. Existencia de covid-19. 
6. Demanda accesible. 
7. Producto innovador. 
8. Mercado publicitario de redes 
de gran potencia  
1.2. Por ser S.A.C. podrá manejar los 
recursos y elementos financieros 
con gran libertad. 
2.3. La experiencia de su equipo 
interno facilitará los servicios 
colaterales. 
5.3. EL bajo ratio de endeudamiento 
optimiza su capacidad de 
apalancamiento.  
5.4. La solvencia financiera le permite 
una gran capacidad de maniobra 
para acceder a los mejores 
equipos y recursos para su 
desarrollo. 
1.7. El potencial innovador 
permite confrontar la 
resistencia al cambio.  
2.5. Se observa que el covid-
19 tendrá un impacto 
equilibrado (positivo y 
negativo balanceado).  
7.7. Condiciones innovadoras 
facilitan su aproximación 
a las nuevas 
generaciones de 
usuarios.  
6.8. Promover a bajo costo de 
divulgación en redes 
sociales. 
Amenazas Estrategias FA Estrategias DA 
1. Fácil acceso al mercado.  
2. Réplica inmediata del 
modelo.  
3. Emergencia sanitaria 
recrudece.  
4. Pocas barreras de entrada. 
5. Grandes capitales en el 
mercado. 
6. Negocio muy atractivo. 
2.2. Imponer su ventaja de la 
creatividad y dominio de 
originalidad. 
4.2. Podrá abordar respuestas rápidas 
debido a sus ventajas.  
8.2. Mantendrá el liderazgo del rubro, 
por sus condiciones ventajosas 
internas.  
1.1. Insistir, persistir, facilitarse 
el acceso a los círculos 
de uso de aplicativos en 
el sector y rubro. 
3.6. Explotar la capacidad 
virtual de su producto 
estrella. 
6.3. Empoderar su capacidad 
de divulgación en redes 
sociales para fomentar 
su promoción y 
publicidad.  
 
b. La experiencia de su equipo interno facilitará los servicios colaterales: La 
capacitación, formación de cuadros profesionales en la gestión de sus productos 
y su primera iniciativa, adecuadamente detallada, permitirá una diferenciación 
marcada que permitirá ejercer una ventaja competitiva frente a los nuevos 
competidores que se abrirán en el mercado.  
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c. El bajo ratio de endeudamiento optimiza su capacidad de apalancamiento: 
La condición de crédito financiero (apalancamiento financiero) debajo del 40% 
permitirá a la organización administrar un nivel de solvencia y seguridad 
financiera para eventuales operaciones de mayor envergadura en proyectos de 
escalabilidad del proyecto. 
d. La solvencia financiera le permite una gran capacidad de maniobra para acceder 
a los mejores equipos y recursos para su desarrollo. 
e. La condición de creatividad, iniciativa y liderazgo del producto permitirá el 
desarrollo de su escalabilidad de manera extensiva a otras localidades, regiones 
y países de la región latinoamericana, con problemas similares de transporte. La 
facilidad de manejar el sistema en otros idiomas, por su simplicidad, permitirá 
administrar proyectos de escalabilidad a otras regiones, con la transcripción a 
otros idiomas, ya que la problemática del transporte público es universal, aun 
cuando no en la misma dimensión en países del hemisferio norte.  
5.5.1.2. Estrategias DO. 
a. El potencial innovador permite confrontar la resistencia al cambio: El 
manejo de una herramienta innovadora, con grandes beneficios para su uso, para 
su operatividad, por sus costos, para los beneficios operativos y organizacionales 
de usuarios y transportistas, ayudará a superar las limitaciones de resistencia al 
cambio en el proceso de su implementación, facilitando y asegurando su éxito. La 
organización deberá explotar las ventajas competitivas de su producto estrella 
para potenciar su ingreso al mercado de manera irruptiva (Revelle, & Penélope, 
2005), afirmándose en la primera campaña motivacional, con una selección 
adecuada del primer segmento al que se dirigirá en su primera etapa. 
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b. Se observa que el covid-19 tendrá un impacto equilibrado (positivo y 
negativo balanceado): La presencia del covid-19 ha representado algunas 
alteraciones considerables a los servicios de transporte público. Pero 
esencialmente no ha agravado las situaciones de tiempos y demoras en el 
mercado en el sector. Si bien hay muchas menos líneas transitando, también hay 
mucha menos población demandando los servicios, de tal manera que se aprecia 
un cierto alivio en cuanto a la saturación de los servicios. Pero la disparidad entre 
horas de disposición de los servicios públicos y la llegada a los paraderos, 
salidas, terminales y puntos de trasbordo, se han mantenido en su nivel promedio 
(±10%), lo cual no es esencialmente significativo en cuanto a la dimensión del 
problema.  
c. Condiciones innovadoras que facilitan su aproximación a las nuevas 
generaciones de usuarios: La ventaja que se desarrollará alrededor de la 
capacidad innovadora del proyecto por medio de recursos tecnológicos próximos 
al uso de smartphones, móviles y PC, permite asegurar que el proyecto estará 
muy próximo a las generaciones que tienen más cerca estos recursos. Esta sería 
la primera base para orientar los esfuerzos de introducción del proyecto en su 
etapa inicial. 
d. Promover a bajo costo de divulgación en redes sociales: Los mecanismos de 
divulgación publicitaria en redes sociales son, en el contexto de los recursos 
vigentes, los de más bajo costo. Alcanzar una población segmentada de 1 millón 
de usuarios tiene un costo de S/ 10-12 diarios, en tanto una publicidad 
generalizada de 20 segundos por día en canales de televisión abierta pueden 




5.5.1.3. Estrategias FA.  
a. Imponer su ventaja de la creatividad y dominio de originalidad: Esta 
condición de haber creado originalmente el producto que permitirá interactuar a 
usuarios y conductores de los servicios de transporte público de Lima y Callao 
impone una necesaria ventaja de manejo del programa, no solo por el derecho de 
patente y originalidad, sino también por el manejo de las herramientas técnicas, 
procesos, cualidades y características del producto que le permiten su manejo 
más eficiente y eficaz. 
b. Podrá abordar respuestas rápidas debido a sus ventajas: Conocer estos 
detalles señalados, permite efectuar cambios, mejoras, variaciones y 
complementos de aplicaciones que permiten resolver problemas que pueden ir 
apareciendo en el uso rutinario del producto.  
c. Mantendrá el liderazgo del rubro, por sus condiciones ventajosas internas: 
El mantener un equipo interactivo activo, conocedor del problema, y que permite 
brindar una solución ventajosa. 
5.5.1.4. Estrategias DA. 
a. Insistir, persistir, facilitarse el acceso a los círculos de uso de app en el 
sector y rubro: Deben establecerse campañas de interacción para generar la 
expectativa de lanzamiento a través de redes, y por medio de suvenires que 
pueden tener un costo de producción y distribución a ser cubierto con su propio 
costo de colocación, asociado al costo de la utilización de la app de TranSegLiC 
con lo cual se asegura el acceso al mercado, en la primera fase, y permita 




b. Explotar la capacidad virtual de su producto estrella: Debido a que el 
producto estrella es de naturaleza virtual (app para móviles), tiene la ventaja de 
estar más próximo a las generaciones de personas nacidas y crecidas en 
entornos tecnológicos virtuales.  
c. Empoderar su capacidad de divulgación en redes sociales para fomentar su 
promoción y publicidad: Las redes sociales son el mecanismo publicitario de la 
etapa contemporánea y, por tanto, dada su naturaleza virtual, su uso virtual y su 
manejo integralmente por equipos móviles. 
5.6. Análisis de las Cinco Fuerzas de Porter 
Michael Porter (1997) sostuvo que las empresas responden a un conjunto de 
fuerzas competitivas que acicatean su actividad y gestión, frente a la cuales se debe 
tomar acción y decisiones importantes.  
5.6.1. La competencia 
La amenaza, una nueva entrada de un competidor.  
Al momento de la formulación del presente estudio, no existía en la sociedad 
un instrumento o producto similar. Tras la búsqueda minuciosa de una alternativa o 
competencia específica a este proyecto, no se logró encontrar un producto ni 
informático, ni comunicacional, ni operativo, que realice esta actividad. Las 
empresas oferentes de los servicios públicos de transporte no desarrollan este rol, al 
considerar que tiene un mercado asegurado (cautivo) por el control de las rutas, no 
percibiendo la necesidad de complementar su desarrollo con procedimientos 
adicionales de negociación con sus usuarios. 
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La búsqueda exhaustiva de esta información se dio sobre la base de datos de 
patentes de la Organización Mundial de Propiedad Intelectual (WIPO, 2021), la cual 
registra más de 45 millones de entradas de diversidades líneas de productos. 
Adicionalmente, se establecieron contactos con las oficinas de patentes de Europa y 
para Estados Unidos, no encontrándose productos ni registros de marca similares. 
Realizadas las búsquedas equivalentes, por funciones y gestión en las bases de 
datos Play Store y Google Play, tampoco arrojaron producto que compita con la 
propuesta planeada. 
5.6.2. Los clientes o mercado objetivo 
5.6.2.1. El poder de negociación de los compradores. 
El mercado de clientes o potenciales usuarios es un mercado disperso. La 
Tabla 7 muestra la siguiente distribución.  
Tabla 7 
Por Medio de Transporte usado 
Tipo de servicio  N % 
Microbús  2,308,339 32 
Combis 2,957,560 41 
Ómnibus  504,949 7 
Tren 793,492 11 
Mototaxi 216,407 3 
Otros 432,814 6 
 7,213,560 100 
Nota. Tomado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI), 
2019. Lima, Perú: Autor. 
Se aprecia en la tabla que aun la mayoría de los pasajeros, al 2019, 
empleaba masivamente los servicios de combis (41%). En segundo lugar, los de 
microbús (32%); y muy pocos usuarios empleaban ómnibus (7%). 
Asimismo, en la Tabla 8 se observa que el 37% de usuarios se desplazaba 
hacia su centro laboral, a lo que habría que agregar otro importante 19% que lo 
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hacía al colegio y a sus centros de estudios. Por último, un importante 33% lo hacía 
por motivos personales.  
Tabla 8 
Por Destino y Tipo de Usuario  
Tipo de servicio  N % 
Colegio 721,356 10 
Centro de estudios 649,220 9 
Trabajo 2,669,017 37 
Motivos personales 2,380,475 33 
Mercados 649,220 9 
Otros 144,271 2 
 7,213,560 100 
Nota. Tomado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI), 
2019. Lima, Perú: Autor. 
Con relación a la Tabla 9, se observa que los pasajeros solían usar en un 
32% los servicios de manera diaria, un 29%, de modo interdiario; un 12%, una vez 
por semana; y un 27%, ocasionalmente. 
Tabla 9 
Por Frecuencia de Viajes  
Tipo de servicio  N % 
Diario 2,308,339 32 
Interdiario  2,091,932 29 
Semanal 865,627 12 
Ocasional  1,947,661 27 
 7,213,560 100 
Nota. Tomado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI), 
2019. Lima, Perú: Autor. 
5.6.2.2. El mercado de productos sustitutos. 
Amenazas de productos o servicios sustitutivos. 
En el Perú existen servicios de preventa de tarjetas para el tránsito en los 
servicios de mayor sofisticación, como son el tren eléctrico y los servicios 
metropolitanos. Estas tarjetas de preventa y recarga son distribuidas a través de 
diversos medios comerciales, puestos de venta y promotores institucionales. El 
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objetivo de las tarjetas es dotar a los usuarios de la mayor cobertura del mecanismo 
usual de pago en los terminales y ordenar el uso de estas. Sin embargo, la tarjeta 
de prepago no implica la inclusión de un servicio de programación del uso de los 
servicios.  
Ya habiéndose explicado la inexistencia de productos, marcas, ni utilidades 
de softwares similares o equivalentes a nivel mundial, debe remarcarse que se 
espera una reacción del mercado al lanzarse el producto; sin embargo, toda la labor 
previa al lanzamiento, los contactos, acuerdos, precontratos y contratos de alianzas 
estratégicas con las empresas que engloban a los usuarios en todo el sistema de 
transporte público de Lima, serán establecidas todas las previsiones que impliquen 
la formación de un mercado cerrado o con barreras de acceso contractuales que 
limitarán la proliferación y uso de aplicativos similares o equivalentes. 
El servicio de app «Moviit.com» es uno de los servicios más completos de la 
materia en cuanto a la integración de los servicios de transporte público en el 
mundo. Su programa ha desarrollado información valiosa para generar el punto de 
partida de nuestra propuesta. La debilidad de esta app, con respecto a los servicios 
de transporte en una ciudad como Lima, radica en el hecho de que la sola 
integración y oferta de desplazamientos eficientes sobre la base del conocimiento 
de la ruta no es suficiente instrumento para facilitar y reducir los tiempos de 
desplazamiento, parada, espera de unidades, etc.  
Ya existe el uso de tarjetas de preventa, los cuales implican la vigencia de 
controles y aseguramiento del pago correspondiente por el uso de los servicios. La 
inclusión de un sistema de preventa a través de App es solamente complementaria 
a un sistema ya vigente. El conductor de las unidades móviles tendrá asequibilidad 
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a estos contratos, debido a que implica la disponibilidad de equipos celulares de alta 
gama que constituyen un factor motivador a estos conductores. Las ventajas 
motivadoras serán:  
 No restringe su capacidad de tomar pasajeros en la ruta de manera 
excluyente. 
 Suministra un equipo potente y moderno para manejo de GPS y lectura de 
códigos QR de usuarios. 
 Asegura una cantidad adicional de pasajeros que dispondrán del nuevo 
sistema de toma del servicio de transportes 
 Reduce su riesgo de manejo de efectivo en un contexto de delincuencia y 
asalto a unidades de transporte público post pandemia.  
5.6.2.3. La capacidad negociadora. 
El poder de negociación e imposición de los proveedores. 
Los bienes, consistentes en equipos, productos y software que requiere la 
organización para su desarrollo, son de gama variada y gran diversidad en el medio. 
Existen en el medio 5 empresas operadoras capaz de suministrar el servicio de 
telefonía con suministro de equipos adecuados con buenas ventajas contractuales. 
Los programas para el diseño y producción de las apps, según las exigencias y pre-
diseño, son también variados, y los hay desde los llamados «softwares libres» hasta 
los programas de control total, en los cuales cada variación debe ser reportada al 
titular del paquete de programación. Para el presente caso, se emplearán programa 
de softwares libres, los cuales, por norma general, tienen costos mucho más bajos 
en el mercado, y las aplicaciones generadas a través de estos tienen las 
limitaciones que deseen imprimirle sus creadores. 
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5.6.2.4. El mercado interno. 
La rivalidad entre las empresas existentes, incluyendo la propia. 
Si bien el mercado interno no muestra aún competencia en este rubro; sin 
embargo, podrían aparecer nuevos competidores en esta etapa, debido a que se ha 
producido una fuerte latencia y compás de espera en el que la creación de estas 
aplicaciones surgirá de manera exponencial, dada las necesidades de establecer 
parámetros de relaciones comerciales en casi todos los rubros con algunas 
características que sugiere aplicar TranSegLiC para lograr sus objetivos. 
5.6.2.5. Ventaja competitiva. 
La determinación de la mayor ventaja competitiva puede estar en 
controversia en el presente proyecto. Nos referiremos a las tres principales 
características que evidencian una marcada ventaja del mercado:  
a. Originalidad: La evidencia que no existe un programa similar, que cumpla las 
funciones señaladas de manera expresa y clara, con la determinación y utilidad 
que la señalada, produce una importante posición ventajosa con respecto a 
quienes coparticipan de este mercado.  
b. Conocimiento del mercado: La necesidad de estudiar detenidamente las 
condiciones reales del mercado para iniciar el mercado, producirá un know how 
diferencial que permitirá mantener una posición de ventaja y delantera en la 
ejecución del proyecto.  
c. Ventajas contractuales: La generación de las condiciones contractuales para la 
ejecución y puesta en marcha del proyecto, que llevarán a suscribir preacuerdos 
con las empresas de transporte dedicada a los servicios de transporte público 
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urbano en Lima y Callao, sustentan una tercera ventaja competitiva que será 






6. Estrategia Comercial 
6.1. Análisis de Mercado 
Es importante considerar algunos aspectos característicos del uso de pasajes 
urbanos y sus sistemas de ventas, para comprender las alternativas que podría 
ofrecerse en el sistema propuesto en este proyecto, el cual se basará además en la 
preventa de pasajes por medio de una app, que centralizará la decisión de 
desplazarse en una unidad de transporte público de Lima y Callao. Dado que la 
forma pensada de monetización radica en la capacidad de integrarse al flujo de la 
cadena de suministro de servicios de manera activa y directa, pasando a formar 
parte del proceso de selección de la unidad, sirviendo para ello de puente directo 
entre usuario y unidad de transporte, al asegurar el pago por el derecho adquirido 
de pasaje en un horario determinado, surge la necesidad de verificar si se podrá 
lograr la fidelización suficiente y la adhesión al sistema bajo el sistema propuesto.  
Un elemento por considerar trascendente y generalizado en el mercado de 
consumo de pasajes urbanos, es la alta homogeneidad para el uso del sistema de 
pagos acordado. Es más, o menos norma uniforme que las ciudades acuerden de 
manera tácita la forma usual de compra de pasajes, una vez establecido el 
procedimiento estándar, debido a la seguridad de su uso de manera continua y 
permanente (Escobar, 2014).  
La transferibilidad del derecho de pago es un segundo elemento importante 
de las características del pasaje, debido a que no es un derecho de valor elevado. 
Aunque es sumamente importante su cumplimiento, es común que los sistemas de 
prepago de pasajes urbanos no sean verificados con respecto a la titularidad del 
portador, a quien se le atribuye en principal derecho de uso. Este aspecto es 
53 
 
importante para la implementación de cualquier sistema de preventa o compra de 
pasajes previos al uso de estos (Torres, 2017). 
Si bien estudios y proyecciones del «Plan maestro para el transporte urbanos 
para Lima y Callao» (MTC, 2005) indicaban para el 2021 una demanda de 11,5 
millones de pasajes diarios en unidades de mediana y gran capacidad de transporte 
público (llámese tren eléctrico, metropolitano, ómnibus y combis), los estudios de la 
ATU (2016) y la propia Municipalidad de Lima (2019), coincidentes con los de Luz 
Ámbar (Pérez, 2020), señalaban un flujo muy menor en más del 47%, indicando por 
ello que el flujo diario alcanza a los 7,85 millones de pasajes. Por ello, siguiendo la 
recomendación del Carbajal (1990), sobre expectativas del mercado potencial, se 
tomó conservadoramente este menor volumen señalado de 7,85 millones para 
iniciar los estudios de mercado. 
La caracterización y estudio descriptivo del mismo indica que es una 
población sumamente móvil, que se desplaza en promedio 2,175 veces diarias, lo 
que significa un promedio de 3,6 millones de personas desplazándose diariamente 
entre los distritos de Lima, por distintas razones que se expondrán en el desarrollo 
del proyecto, quienes efectúan este consumo de pasajes diarios señalados por la 
ATU (2016). 
Es importante resaltar que Lima es una de las ciudades más pobladas de 
Latinoamérica, siendo la quinta en el orden, después de México, Sao Paulo, Buenos 
Aires y Río de Janeiro (Rodríguez, 2019), lo que la hace tenedora de una fuerte 
presión por servicios de transportes públicos en tal dimensión, siendo carente de 
servicios masivos como en otras ciudades con menor carga poblacional y mucho 
más sofisticados servicios de transporte público masivo, como las ciudades 
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europeas (Londres, Madrid, Barcelona), colombianas (Bogotá, Medellín), argentinas 
(Rosario, Mar de Plata), entre otros lugares, lo cual obliga a considerar proyectos 
alternativos que permitan mejorar o aliviar los problemas observados.  
Un detalle importante por considerar, además controversial, a dilucidarse con 
el estudio posterior, es que estos últimos estudios atribuyen a Lima y Callao un flujo 
de 7,85 millones de pasajes en todo servicio, y la proyección de los estudios 
referidos del MTC (2005) atribuyeron 11,5 millones solo a los servicios públicos. 
Este margen del 47% revela un amplio colchón de seguridad del mercado que 
permite tomar con mayor seguridad y tranquilidad algunas cifras por lo general 
conservadoras en las distintas técnicas de determinación de mercado objetivo. Es 
importante considerar además que ambos organismos (MTC, 2005; ATU, 2016) 
coincidieron en señalar que es un mercado que crece anualmente en 1,51% 
horizontalmente. 
6.2. Mercado Meta y Segmentación del Mercado. Geográfica, Demográfica, 
Psicográfica y Estilo de Vida 
El mercado de usuarios tienes las siguientes características. 
6.2.1. Distribución de usuarios del transporte público por sexo 
De acuerdo con la Tabla 10, casi 2,8 millones de pasajes son empleados 
entre microbús y ómnibus, el cual es el mercado más accesible a la propuesta, por 
su dimensión, operatividad y régimen ordenado de rutas con horarios señalados. 
Los 3,1 millones de pasajeros que se trasladan en combis podrán ir siendo 
incorporados en la medida que se logre convencer de ordenar sus rutas y 
sistematizar sus sistemas de movilidad. 
55 
 
Tabla 10  
Por Medio de Transporte Usado 
Tipo de servicio % Hombres Mujeres Total 
Microbús  32 1,361,920 946,419 2,308,339 
Combis 41 1,744,960 1,212,599 2,957,559 
Ómnibus  7 297,920 207,029 504,949 
Tren 11 468,160 325,332 793,492 
Mototaxi 3 127,680 88,727 216,407 
Otros 6 255,360 177,454 432,814 
 100 4,256,000 2,957,560 7,850,560 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf  
En la Tabla 11, se observa con claridad que los motivos de desplazamiento 
en estos servicios de transporte público se realizan principalmente por motivos 
laborales y personales, constituyendo más del 70% entre estas dos principales 
actividades cotidianas. 
Tabla 11 
Por Destino y Tipo de Usuario  
Tipo de servicio  % Hombres Mujeres 
Colegio 10 425,600 295,756 
Centro de estudios 9 383,040 266,180 
Trabajo 37 1,574,720 1,094,297 
Motivos personales 33 1,404,480 975,995 
Mercados 9 383,040 266,180 
Otros 2 85,120 59,151 
 100 4,256,000 2,957,560 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
Y en la Tabla 12, se presenta información la frecuencia de viajes por sexo. 
6.2.2. Distribución de usuarios del transporte público por edades  
Véanse las tablas 13, 14 y 15, que dan cuenta del medio de transporte usado, 




Por Frecuencia de Viajes  
Tipo de servicio  % Hombres Mujeres 
Diario 32 1,361,920 946,419 
Interdiario  29 1,234,240 857,692 
Semanal 12 510,720 354,907 
Ocasional  27 1,149,120 798,541 
 100 4,256,000 2,957,560 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
Tabla 13  
Por Medio de Transporte Usado 
Tipo de servicio % Hasta 20 años 20 a 39 años 40 a más años 
Microbús  32 600,168 1,015,669 692,502 
Combis 41 768,965 1,301,326 887,268 
Ómnibus  7 131,287 222,178 151,485 
Tren 11 206,308 349,136 238,047 
Mototaxi 3 56,266 95,219 64,922 
Otros 6 112,532 190,438 129,844 
 100 1,875,526 3,173,966 2,164,068 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
Tabla 14  
Por Destino y Tipo de Usuario  
Tipo de servicio  % Hasta 20 años 20 a 39 años 40 a más años 
Colegio 10 187,553 317,397 216,407 
Centro de estudios 9 168,797 285,657 194,766 
Trabajo 37 693,944 1,174,368 800,705 
Motivos personales 33 618,923 1,047,409 714,142 
Mercados 9 168,797 285,657 194,766 
Otros 2 37,511 63,479 43,281 
 100 1,875,526 3,173,966 2,164,068 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 







Por Frecuencia de Viajes  
Tipo de servicio  % Hasta 20 años 20 a 39 años 40 a más años 
Diario 32 600,168 1,015,669 692,502 
Interdiario  29 543,902 920,450 627,580 
Semanal 12 225,063 380,876 259,688 
Ocasional  27 506,392 856,971 584,298 
 100 1,875,526 3,173,966 2,164,068 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
6.2.3. Distribución de usuarios del transporte público por uso del móvil 
o smartphone 
Véanse las tablas 16, 17 y 18, acerca del medio de transporte usado, del 
destino y tipo de usuario, y de la frecuencia de viajes, respectivamente. 
Tabla 16  
Por Medio de Transporte Usado 
Tipo de servicio  % Sí No 
Microbús  32 1,638,921 669,418 
Combis 41 2,099,867 857,692 
Ómnibus  7 358,514 146,435 
Tren 11 563,379 230,113 
Mototaxi 3 153,649 62,758 
Otros 6 307,298 125,516 
 100 5,121,628 2,091,932 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
6.2.4. Distribución de usuarios del transporte público por nivel 
educativo  
Véanse las tablas 19, 20 y 21, sobre el tipo de transporte usado, el destino y 
el tipo de usuario, y de la frecuencia de viajes, en relación por el nivel educativo de 




Por Destino y Tipo de Usuario  
Tipo de servicio  % Sí No 
Colegio 10 512,163 209,193 
Centro de estudios 9 460,946 188,274 
Trabajo 37 1,895,002 774,015 
Motivos personales 33 1,690,137 690,338 
Mercados 9 460,946 188,274 
Otros 2 102,433 41,839 
 100 5,121,628 2,091,932 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
Tabla 18 
Por Frecuencia de Viajes  
Tipo de servicio  % Sí No 
Diario 32 1,638,921 669,418 
Interdiario  29 1,485,272 606,660 
Semanal 12 614,595 251,032 
Ocasional  27 1,382,839 564,822 
 100 5,121,628 2,091,932 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
Tabla 19  
Por Medio de Transporte Usado 
Tipo de servicio % Primaria Secundaria Superior 
Microbús  32 554,001 1,038,753 715,585 
Combis 41 709,814 1,330,902 916,843 
Ómnibus  7 121,188 227,227 156,534 
Tren 11 190,438 357,071 245,982 
Mototaxi 3 51,938 97,383 67,086 
Otros 6 103,875 194,766 134,172 
 100 1,731,254 3,246,102 2,236,204 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 






Tabla 20  
Por Destino y Tipo de Usuario  
Tipo de servicio  % Primaria Secundaria Superior 
Colegio 10 173,125 324,610 223,620 
Centro de estudios 9 155,813 292,149 201,258 
Trabajo 37 640,564 1,201,058 827,395 
Motivos personales 33 571,314 1,071,214 737,947 
Mercados 9 155,813 292,149 201,258 
Otros 2 34,625 64,922 44,724 
 100 1,731,254 3,246,102 2,236,204 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
Tabla 21  
Por Frecuencia de Viajes  
Tipo de servicio  % Hasta 20 años 20 a 39 años 40 a más años 
Diario 32 554,001 1,038,753 715,585 
Interdiario  29 502,064 941,370 648,499 
Semanal 12 207,751 389,532 268,344 
Ocasional  27 467,439 876,448 603,775 
 100 1,731,254 3,246,102 2,236,204 
Nota. Adaptado de «Transporte Urbano. Libro N° 47», por el Instituto Nacional de Estadística e Informática 
(INEI), 2019, Lima, Perú: Autor; y de «Cómo se moviliza la población limeña en el transporte público y 
cómo valora el servicio», por la Compañía Peruana de Estudios de Mercado y Opinión Pública (CPI), 
2019, recuperado de https://www.cpi.pe/images/upload/paginaweb/archivo/23/1101_transporte_ 
publico_lima_dic_2019.pdf 
6.3. Participación de Mercado Proyectada 
Por definición y política comercial, debido a la mayor receptación del producto 
deseado, se estableció concentrar los esfuerzos del lanzamiento en busca de 
posicionar el producto en la población de 20 a 39 años, con disposición de equipos 
celulares de última generación, con referencia de trasporte diario en los servicios 
públicos. Esto permitirá una mayor interacción diaria en los paraderos y mantener el 
margen a los demás segmentos de los usuarios para ir contagiando el interés por el 
producto, cuando ya esté en uso de manera consistente entre dicho segmento, con 
lo cual es posible determinar un segmento razonable del mismo, tal como se 
muestra en la Tabla 22. 
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Tabla 22  
Determinación del Mercado Proyectado Diario 
Descripción del segmento % Primaria 
Población total.  100 7,850,560 
Población de 20 a 39 años.  44% 3,173,966 
Que usan celulares o smartphones. 71% 2,253,516 
Transporte diario.  32% 721,125 
Uso de app. 15% 108,168 
25% inicial del mercado tentativo. 25% 27,042 
 
Estas cifras posibilitan proyectar un mercado potencial que crecerá cada mes 
10% sobre su proporción anterior durante los seis meses siguientes, el cual perderá 
luego su velocidad de crecimiento a un punto porcentual cada seis meses; y 
terminará al cuarto año teniendo un crecimiento vegetativo. Es decir, se desarrollará 
al ritmo que crece regularmente la demanda de pasajes en el mercado de 
transportes púbicos de Lima y Callao, que, como ya se señaló, lo hace al ritmo de 
1,51% anual, según el MTC (2005) y la ATU (2016).  
Con los datos obtenidos, pude proyectarse la demanda de los servicios para 
los siguientes cinco años, como se presenta en la Tabla 23. 
Tabla 23 
Determinación del Mercado Proyectado de Pasajes Diarios Atendidos en el Periodo 
2021-2026  
Periodo  Montos % crecimiento 
2021-2022 52,257 --- 
2022-2023 136,990 162.15% 
2023-2024 288,261 110.42% 
2024-2025 484,965 68.24% 
2025-2026 649,647 33.96% 
 
Este nivel de ventas diarias debe proyectarse cada año, y multiplicarse por 
0,05, que será el costo propuesto por la administración, dispuesto a asumir los 
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usuarios, y que equivale a S/. 3,1 promedio mensual por el servicio de pasajes 
aplicados (véase la Tabla 24).  
Tabla 24 
Determinación del Porcentaje del Mercado Total Proyectado de Pasajes Atendidos 
en el Periodo 2021-2026  
Periodo Mercado total según ATU 
Mercado objetivo según 
proyecto 
% de participación 
2021-2022 2,865,250,000 19,073,704 0.67% 
2022-2023 2,908,515,275 50,001,532 1.72% 
2023-2024 2,952,433,856 105,215,226 3.56% 
2024-2025 2,997,015,607 177,012,277 5.91% 
2025-2026 3,042,270,543 237,121,049 7.79% 
 
Sobre la base de esta proyección de atenciones, que no llega al 8% del 
mercado total, debido a la informalidad y a la poca bancarización, es posible calcular 
el ingreso por ventas proyectadas de los cinco años horizonte del proyecto (véase la 
Tabla 25). 
Tabla 25 
Determinación del Porcentaje del Mercado Total Proyectado de Pasajes Atendidos 
en el Periodo 2021-2026  
Periodo  Mercado objetivo según proyecto 
Ingresos mensuales a 
tarifa 0.05 
Ingresos anuales a 
tarifa 0.05 
2021-2022 19,073,704 79,474 953,685 
2022-2023 50,001,532 208,340 2,500,077 
2023-2024 105,215,226 438,397 5,260,761 
2024-2025 177,012,277 737,551 8,850,614 
2025-2026 237,121,049 988,004 11,856,052 
 
6.4. Escalabilidad del Proyecto 
Un aspecto importante que posiciona el proyecto en una inmejorable 
condición de ejecución exitosa radica en su potencial de crecimiento, el cual se basa 
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en varios aspectos. El primero de ellos se funda en el criterio adoptado para el 
estudio presentado, basado en un criterio estrictamente conservador, en cada 
etapa, las cuales determinan un potencial de crecimiento o desarrollo que asegura 
la escalabilidad o mejor posicionamiento que el esperado  
6.4.1. Escalabilidad a otras ciudades 
Asimismo, el estudio tiene previsto, en su misma línea TranSegLiC del 
servicio parea Lima y Callao, su aplicación en ciudades que van alcanzando niveles 
de complejidad en su desarrollo metropolitano como Trujillo y Arequipa, en el Perú. 
En ambos casos, las poblaciones de sus ciudades capitales de región superaron el 
millón de habitantes y, por tanto, sus necesidades de transporte se han 
incrementado y requieren el respaldo de programas como el propuesto. 
6.4.2. Escalabilidad a otros países 
Con similar criterio, el desarrollo del presente programa podría aplicarse 
gradualmente en las ciudades más importantes de Centro y Latinoamérica. En todos 
los casos, se han revisado problemáticas similares de demora en las paradas o 
terminales, por encima de los 35 minutos diariamente en promedio, lo cual 
determina su aplicación en ciudades como Santiago de Chile, Quito, Caracas, 
Buenos Aires, Brasilia, Sao Paolo, La Paz, entre otras. 
6.5. Investigación del Consumidor 
Según las encuestas aplicadas al mercado (véase el Apéndice D), se logró 
establecer algunos parámetros asociados a los obtenidos de estudios por terceros 
señalados en el punto anterior. 
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6.5.1. Solución de necesidades y problemas 
Se estableció que el 64% podría obtener mayores ingresos si no perdiese 
tanto tiempo en el servicio de transporte o paraderos, esperando las líneas 
adecuadas. Asimismo, se obtuvo que para el 78% sería muy satisfactorio conocer la 
hora en que pasaría el bus que lo llevaría por fin a su lugar de destino, intercambio o 
trabajo. Casi un 35% señaló que podría descansar mucho más si no tuviese tanta 
pérdida de tiempo en el transporte público de pasajeros. Esta información puede 
verse en la Figuras 2.   
Como se aprecia en la Figura 3, la mayoría de los usuarios se encuentran 
disconformes con el tiempo perdido en los paraderos en más del 79%, por lo cual es 
importante proveerlos de un medio adecuado para lograr que superen esta situación 
























Figura 3. Uso del tiempo en el transporte público. 
 
De acuerdo con la Figura 4, casi el 46% de los usuarios no logran desarrollar 
acción en el paradero, salvo esperar el vehículo de transporte, lo cual revela un 











Figura 4. Sentido de rechazo al tiempo perdido en el paradero.  
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Por último, alrededor del 78% de los usuarios desearían no pasar el mal rato 










Figura 5. Percepción de beneficios adicionales de no emplear demasiado tiempo en 
el transporte público.  
6.5.2. Utilidades perdidas por espera innecesaria en el paradero 
La muestra señala que alrededor del 79% disfrutaría de mejores momentos 
alternativamente a la espera del bus, en caso lograsen escapar de esta obligación, 
lo cual constituye un importante elemento de imagen publicitaria. 
En la Figura 6 se observa que la gran mayoría, alrededor del 92% de los 
usuarios, estaría satisfecha con reducir los tiempos de espera de los servicios de 
transporte públicos en los paraderos, conscientes que en el desplazamiento hay 
menos oportunidad de reducir los plazos. Esta opinión es importante porque es muy 
consistente con otros criterios estudiados que aseguran una alta demanda de un 











Figura 6. Importancia asignada a la reducción de tiempos de espera en paraderos. 
6.5.3. Proceso de decisión de compra del consumidor 
Según muestra la Tabla 26, el 90% está de acuerdo en adquirir un sistema 
prepago de pasaje, con tal de no esperar en el paradero.  
Tabla 26 
Determinación de la Decisión de Compra  
Tomaría un servicio de prepago de pasajes para no esperar en el paradero N % 
Totalmente en desacuerdo 1 0.50% 
En desacuerdo 4 2.00% 
Indistinto 14 7.00% 
De acuerdo 46 23.00% 
Totalmente de acuerdo 135 67.50% 
Total  200 100.00% 
Nota. Encuestas realizadas en paraderos metropolitanos en enero de 2021. 
6.6. Factores que Influencian la Conducta del Consumidor 
Los múltiples factores que influencian la conducta del consumidor están 
asociados en la actualidad a la presencia de la pandemia, el contagio por covid-19, 
su escaso tiempo para transportarse, entre otros aspectos relevantes.  
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Este factor es en la actualidad, uno de los detonantes más importantes para 
impulsar a los usuarios a tomar esta clase de servicios, que les asegura compra y 
venta de pasajes en línea, sin uso de recursos monetarios, ni tarjetas, y la 
tramitación de todo el proceso de manera virtual. 
Además, se observó en los resultados mostrados que son factores 
emocionales, familiares, laborales, de logro y desarrollo personal los que motivan su 
interés por tomar un servicio de prepago de tarjeta para reducir sus demoras en el 
transporte público. 
6.7. Posicionamiento de Marca 
La empresa deberá buscar los mecanismos de marketing para posicionar su 
producto, sobre la base del uso de los elementos y herramientas recomendadas:  
a. Verbalización: Uso de lemas y eslóganes asociados al reposo o descanso y ocio, 
el éxito personal, lo valioso del tiempo, la unión familiar, el disfrute personal, entre 
otros aspectos observados positiva y recurrentemente en las encuestas aplicadas.  
b. Imagen corporativa: Debe diseñar sus colores a partir de estudios de identidad 
por colores y formas por medio de, por ejemplo, focus group, lluvia de ideas y 
asociación de imágenes exitosas.  
c. Coparticipación voluntaria: De usuarios con presencia activa intensa en redes 
sociales como Instagram, Youtube, Facebook, etc., para impulsar el conocimiento 
del producto, sus instrumentos y las ventajas de su uso. El uso de la imagen de 
«influencers» permitirá avanzar rápidamente en el posicionamiento de la marca y 
del producto. 
d. Empleo de suvenires: Para difundir su producto y asociarlo a las ventajas 
deseadas por los usuarios con respeto al ahorro del tiempo en los paraderos.  
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e. Formatos de la app en vivo: Se diseñará y establecerá un instrumento de 
reconocimiento visual muy accesible y amigable. El diseño presentará algunas 
características como las que se presentan en la Figura 7.  
f. Color institucional: Asociado a colores juveniles y brillantes.  
g. Uso de imágenes: En reemplazo de textos para motivar y facilitar su uso. 
h. Bosquejo de pantallazos: Con mensajes directos. 
i. Acceso directo y sencillo: A partir de dos o tres clics en las pantallas se deberá 
o podrá acceder a la compra del pasaje deseado y quedará activado el 
cronometro para avisar al usuario de su traslado al paradero seleccionado para la 











Figura 7. Prediseño de app en smartphone.  
6.8. Estrategias de Posicionamiento  
Siguiendo los criterios señalados por Kotler y Armstrong (2017), se 
establecerán algunos elementos de diferenciación y a asociación de las ventajas del 
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producto a la mayor calidad de vida que permite un mayor ingreso, mayor descanso 
y menor riesgo a la exposición de situaciones complicadas por la inseguridad, 
contagios, entre otros factores. Estos factores de posicionamiento serán: 
a. Uso de aplicativos: Ya que las apps móviles constituyen en la actualidad uno de 
los componentes más importantes de la vida cotidiana entre los usuarios de las 
tecnologías smartphone, y que impacta en forma directa al target elegido. 
b. Relevancia de la utilidad del producto: La seguridad de poder ahorrar gran 
parte del tiempo que se consume en la actualidad en los paraderos, que supera 
los 40 minutos diarios, reduciendo eso a menos de 10 minutos, será puesto en 
valor mediante una campaña publicitaria directa a través de las apps, visualmente 
a través de carteles distribuidos de modo estratégico en los paraderos, y 
mediante adhesivos fijados en las paredes de los vehículos de transporte público 
con los que se contrate. Esta difusión cerrada de las ventajas con respecto al 
ahorro de tiempo asociado al uso de un instrumento tan familiar para todos los 
usuarios como es el smartphone permitirá un rápido y eficiente posicionamiento.  
c. Precio significativamente bajo: El costo de S/ 0,05 por economizar más de 30 
minutos diarios de tiempo, el cual equivale a S/ 3,20 mensuales, por el total de 
pasajes promedios usados al mes para lograr el ahorro de 16 horas efectivas al 
mes, lo cual es equivalente a dos días de trabajo, puesto de relieve en los 
mecanismos de publicidad directa (boca a boca). Por medio de las apps será un 
tercer factor fundamental para posicionar el producto en la mente de los usuarios. 
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6.9. Marketing Mix 
6.9.1. Estrategia de producto/servicio y marca 
El producto estrella de la propuesta es una app que permitirá prepagar de 
manera concertada con la unidad de transporte público que se halla en la ruta del 
usuario, en el ámbito disponible, próxima a la parada de partida, para asegurar la 
hora de embarque en dicho paradero. El flujograma de este servicio es como el que 
se presenta en la Figura 8. 
 Usuario verifica unidad en tránsito en la parada deseada. 
 Verifica disponibilidad de aforo. 
 Decide tomar el servicio. 
 Usuario paga el servicio. 
 Genera código QR.  
 Transportista recibe código QR. 
 Verifica pasaje adquirido y confirma.  
 Usuario toma servicio. 
 Descarga código QR. 
 
Figura 8. Flujo de proceso TranSegLiC. 
Si el usuario no lograra tomar su servicio a tiempo, le es retornado su boleto, 
para un próximo servicio. El transportista puede recoger otros pasajeros dentro de 
su aforo y ruta, sin perder servicios ni utilidades, y manteniendo un servicio 
amigable y cercano a las necesidades de los usuarios. 
 El producto consistirá en una cuenta de prepago de pasajes afiliada a una 
app que se integra con el sistema de transporte público, uno a uno con los 
transportistas, quienes serán provistos de un lector de códigos QR para su 
verificación. Los pagos autorizados por servicio serán los respectivamente 
autorizados por cada línea de transporte de pasajeros, y la misma tendrá un recargo 
de S/ 0,05 por cada pasaje tramitado, siendo esta la fuente de financiamiento, 
precios y costo del producto.  
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 Estará destinado al principio al segmento de adultos de 20 a39 años, que 
usan celulares o smartphones, usan el transporte diario, y frecuentemente hacen 
uso de aplicativos para gestionar sus compras de bienes y servicios. 
La naturaleza contractual de la vigencia o puesta en marcha del proyecto 
implica que no podrá haber otras empresas haciendo lo mismo, porque generarían 
un caos en el transporte, por lo que se asegura que la competencia directa será muy 
restringida. Quizá el ingenio empresarial de una sociedad bastamente 
emprendedora produzca una alternativa o sustituto, pero, en lo formal, la naturaleza 
contractual de comodato de los lectores QR con los conductores del transporte, 
propietarios de las unidades y otros, no permitirán el acceso a otros negocios con la 
misma modalidad.  
6.9.2. Características, beneficios, diseño, calidad, empaque, duración, 
tecnología, patentes, ventaja diferencial. 
El producto será diseñado dentro las condiciones más apropiadas a su 
naturaleza, uso y estudio de imagen corporativa. Por su naturaleza y forma de 
funcionamiento, es un producto que puede ser inscrito en un registro de patentes y, 
como tal, podrá realizar los trámites respectivos para lograrlos.  
La empresa deberá diseñar todo un conjunto de productos complementarios 
como suvenires para promocionar su identidad de producto, de marca, de servicio, y 
facilitar la recordación de sus beneficios. Todos los productos deben estar 
enmarcados en el uso de colores y formas institucionales para motivar, facilitar y 
fidelizar a los usuarios.  
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La adquisición de la app y sus recargas virtuales hacen que no sea necesario 
contar con una tarjeta de recargas, siendo suficiente las utilidades que este sistema 
permite en los celulares, lo cual permite el flujo de los importes prepagados al fondo 
de adquisición de servicios de TranSegLiC, hasta que se produzca la compra y pago 
de cada pasaje, lo cual implicará el pago del valor respectivo a la unidad acreditada 
mediante su código QR y número de unidad activo en la base de datos de la 
unidades operativas de la empresa.  
6.9.3. Estrategia de precio: valor en el mercado 
El pasaje actual fluctúa entre S/ 1 y 2,50 en promedio, como los valores más 
aplicados por las empresas de servicios de transporte público, aun cuando hay 
tarifas que señalan valores mayores para las rutas más prolongadas, con igual 
categoría de movilidad urbana de Lima y Callao. 
Se ha establecido que los usuarios de las empresas de transporte de 
pasajeros urbanos de Lima y Callao toman entre 1,9 y 2,45 unidades de pasajes por 
día, por lo que pagarán S/ 0,05 por cada pasaje, es decir, los usuarios cancelarán 
dentro de su saldo por el servicio el importe de S/ 0,11 S/ 3,31 mensuales por todo 
sobre costo de sus pasajes. 
6.9.4. Estrategia de distribución y canales 
Las estrategias de distribución y canales van de la mano con la formalización 
de contratos con las empresas prestadoras de los servicios de transporte público, ya 
que por su naturaleza, la primera tarea será concertar con aquellas la incorporación 
de un sistema indirecto y prepago de pasajes. Esto, para que puedan asegurar un 
aforo mínimo y manejar de esta manera rutas mucho más rentables en una etapa de 
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limitaciones sanitarias, aforo reducido y pasajeros con reservas de tomar servicios 
por todos los riesgos que implica la manipulación de procesos de pasajes con 
efectivo en la gran mayoría de las unidades. 
Al suscribir contratos o convenios institucionales con las empresas de 
servicios (360 empresas) [ATU, 2016], se concentra en este segmento todo el 
tránsito de la gran mayoría de pasajeros y con ello se compromete y asegura una 
cobertura horizontal que alcanza a la totalidad del mercado. Por ello, se deberá 
suscribir un preacuerdo marco con la ATU y la Municipalidad de Lima, así como con 
la Provincial del Callao, para dotar al proyecto de la mayor institucionalidad posible, 
además de brindar a los pasajeros más seguridad de transparencia de los servicios 
brindados. 
6.9.5. Estrategia de comunicación integral: ATL, BTL, digital 
Se emplearán mecanismos de publicidad BTL, ya que, por su propia 
naturaleza, usuarios y forma de abordar el mercado, no requiere publicidad masiva 
más que la generada por la expectativa de su lanzamiento, la cual será meramente 
informativa. La modalidad de publicidad BTL es de naturaleza directa y apunta en 
forma directa al usuario, de la manera más transparente posible. 
El primer mecanismo de publicidad será el lanzamiento directo a través de 
impulsadoras/es en paraderos especialmente críticos, donde se espera lograr hasta 
un 50% de suscripciones en una primera etapa. Se conoce la existencia de 265 
paraderos especialmente concurridos y críticos en todo Lima y Callao, además de 




6.9.5.1. Evaluación en efectividad de medios.  
Para verificar la eficacia del diseño del mensaje y sus efectos, se recogerán 
diariamente informes detallados de cantidad de potenciales usuarios informados, 
grado de aceptación en dos niveles: adopción del sistema TranSegLiC, compromiso 
de hacer en el corto plazo. Una segunda etapa de eficacia del mensaje será 
efectuar el seguimiento del usuario potencial comprometido en la base de datos de 
usuario del sistema TranSegLiC, o en su caso no se verifique, volver a llamar en un 
plazo acordado al potencial cliente informado y verificar por qué no realizó su 
contrato, para efectos de corregir los detalles encontrados.  
Una campaña de 45 promotores, en grupos de tres impulsadores en cada 
paradero, podría generar la atención en 30 días de la totalidad de los principales 
paraderos, generando una contratación de los primeros 18 mil usuarios suscriptores, 
a razón de cinco usuarios por hora, sin contar con los que se suscriban 
directamente a través de la app y el sistema convencional a establecerse. Es 
importante señalar que cada suscriptor implica un consumo promedio de 2,18 
pasajes diarios; es decir, 18 mil suscriptores implican una venta diaria de 39,150 
boletos tramitados.  
Una segunda campaña con 30 promotores y el programa ya en 
funcionamiento, durante el segundo mes podría lograr el mismo efecto de la primera 
campaña bajo el criterio de que se realizará en nuevos paraderos y los menos 
atendidos proporcionalmente, tratando de atender la mayor parte de las rutas que 
tengan convenio suscrito, con lo que el mercado del segundo mes puede estar 
incrementando otros 18 mil usuarios suscriptores. 
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Toda esta campaña de promoción directa estará acompañada por un trabajo 
intenso en redes sociales, que servirá para impulsar la descarga de la app y su 
correspondiente instalación.  
Se aplicarán procesos de capacitación intensos a conductores para 
administrar sus aforos, GPS y descarga de pasajes; a las empresas para motivar a 
los conductores a suscribir contratos de ventajas operativas con Transeglic; y con 
los pasajeros, para las descargas, habilitación, selección de rutas, selección de 
paraderos, pago de pasajes y toma de los servicios. 
Asimismo, se planificarán procesos de evaluación interdiarios y semanales 
para retroalimentar los mecanismos de oferta, presentación, imagen corporativa y 
mejorar la recordación que se logre con cada proceso y campaña de penetración del 
producto en el mercado, en cada una de sus etapas.  
 
 
7. Plan de Operaciones 
7.1. Proceso de Producción del Bien o Servicio 
Los productos que ofrecerá la empresa serán: 
7.1.1. App TranSegLiC 
Las cual consiste en un software que conectará a su usuario con las unidades 
de transporte en tránsito mediante el internet, para determinar su hora de llegada a 
cada paradero e informar al usuario de la disponibilidad de cada servicio, en el 
paradero y hora señalados.  
Este producto se elaborará bajo el esquema que se presenta en la Figura 9.  
 Comité gestor aprueba el esquema operativo de la app. 
 Equipos técnicos desarrollan esquema y mapa de procesos.  
 Comité gestor y equipo técnico revisan y aprueban app. 
 Equipo técnico elabora códigos de app. 
 Comité gestor aprueba códigos app.  
 Equipo técnico pone en prueba app.  
 Se inicia marcha blanca del proceso.  
 Se corrigen detalles observados.  
 Inicio de etapa comercial.  
 
Figura 9. Flujo de elaboración de app de TranSegLiC. 
7.1.2. Complementos y suvenires de marca TranSegLiC 
Los que serán diseñados y autorizados en la propia organización, pero se 
elaborarán por terceros, que se encargan óptimamente de estas actividades. 
Por tratarse de un servicio informático, el producto estrella de la organización, 
su proceso de producción se orientará básicamente al diseño y elaboración del 
programa a través de personal especializado y profesional en sistemas. Un equipo 
de ingenieros desarrollará el software según el prediseño que se les proporcionará, 
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el mismo que será un programa de aplicación para teléfonos móviles, y luego para 
tablets o PC. 
El desarrollo se producirá en las instalaciones de la empresa, que no requiere 
más sofisticación que la de una oficina equipada con tres computadoras personales 
de última generación, para desarrollar el programa de manera interna y bajo 
contratación directa. 
Las tareas administrativas, de gestión, de contratación, de divulgación y de 
contacto con los organismos respectivos para su implementación gradual y 
desarrollo se darán en las mismas oficinas, por lo que se optará por una oficina 
alquilada de amplitud suficiente para estas tareas. La ratio de 6 m2 por colaborador 
será el patrón de trabajo para establecer el aforo necesario.  
Para ello, considerando los cuadros de personal, el local alquilado será de 
360 m2 de área construida, fuera de las áreas de refrigerio, servicios higiénicos, 
almacenes, patios y jardines. 
Para operar, la empresa tendrá los ambientes que se muestran en la Tabla 
27. 
Tabla 27 
Distribución de las Áreas Asignadas a cada Oficina del Proyecto 
Puesto Metros cuadrados Descripción 
Directorio  40 
En estudio por pandemia 
Gerente general 20 
Consultor de proyectos 18 
Administrador general 20 
Gerente de producción 9 
Contador general 18 
Diseñador de servicios (2) 18 
Ejecutor de proyectos de producción 9 
Ventas (15 operadores) 90 
Mantenimiento (3) 18 
Áreas comunes para reuniones 64 
Total área construida  324  
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El diseño de las labores administrativas y de gestión operativa estarán a 
cargo del área administrativa de la organización, que se formulará según las 
necesidades que demande el proceso de avance del proyecto. El diseño de los 
procesos y sus diagramas se formularán según los presupuestos con que se cuenta 
para el lanzamiento del proyecto. Básicamente, responden al esquema operativo 












Figura 10. Proceso de elaboración del programa y su puesta en marcha. 
El proceso de elaboración tiene las siguientes características por etapa.  
7.1.2.1. Diseño y formulación del proyecto.  
El equipo de administración y gerencia elaborará una propuesta funcional que 
mostrará la manera en que debe proceder cada etapa de gestión del sistema de 
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acceso al servicio de transporte público a través de la organización TranSegLiC. 
Esta etapa incluye borradores del proceso de atención desde: 
 7.1.2.1.1. Contratación con las empresas de transporte. 
 Características: 
- Se elaborará y suscribirá un contrato marco con cada una de las líneas de 
transporte aceptantes de la propuesta. 
- Se suscribirá un contrato personal con cada unidad, propietario de unidad o 
vehículo de servicio de transporte público, adecuándose las condiciones o 
limitaciones que pudiera presentar algún conductor en especial, alguna 
empresa o inclusive alguna cuidad, en el proceso de escalabilidad que se 
ejecutará gradualmente. 
 Condiciones contractuales: 
- Se proporcionará en comodato un lector de códigos QR, para recibir los 
mensajes y descargar los servicios recibidos a través de la organización 
TranSegLiC.  
- Se respetará el costo vigente de pasaje por rutas, el cual se abonará 
inmediatamente a la cuenta que indique el conductor, propietario de la 
unidad prestadora del servicio a través del lector QR asignado.  
7.1.2.1.2. Gestión financiera del sistema de cobranza. 
Para la cobranza se emplearán los medios de transferencia de pagos 
establecidos por el sistema bancario, de alta rotación, consolidación y transferencia 




 Banca comercial: El sistema de banca comercial tiene registrados diferentes 
costos operativos según sea el flujo de los importes y la cantidad de 
operaciones registradas, las cuales importan un costo según la facilidad para 
consolidarlas y hacerlas transferibles interbancariamente.  
 Sistema Visa: El sistema Visa ofrece mecanismos de cobranza con un costo 
asociado del 4%, negociable por el volumen de operaciones, que podría 
complementarse en algunos casos de operadores del servicio de transporte con 
cuentas en el sistema de cajas y cooperativas.  
 Medios de pronto pago por celular: Casi todos los bancos del sistema de 
banca comercial peruano han implementado mecanismos de pago de 
pequeños importes a través de su sistema de pago por celular, el cual carga en 
una cuenta de ahorro personal y abona en otra, según los importes ordenados, 
sin costo directo, salvo el de administración de la cuenta. Los tres principales 
sistemas de este tipo reconocidos y empleados por la mayor parte de la 
población con acceso al sistema financiero son Yape, Tunki y Lukita, los cuales 
se complementarán con los sistemas de pagos a través de celular.  
El manejo de cuentas, usuarios, operadores y conductores se llevará de 
acuerdo con una propuesta de codificación por rutas, dimensión y flujo de pasajeros, 
para no sobrecargar ninguna de las líneas financieras y distribuirlas de la manera 
más equitativa y óptima para los intereses y costos de la organización TranSegLiC y 
los intereses de fluidez para los usuarios, y seguridad para usuarios y operadores 
de unidades o conductores. 
Se emplearán acuerdos específicos con cuentas personalizadas y 
diferenciales con los bancos de mayor prestigio en el sistema como el Banco de 
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Crédito del Perú (BCP), Interbank, Continental BBVA y Scotiabank, con el objeto de 
ofrecer tarjetas de pasaje a través de ellos de manera directa a los usuarios o por 
medio de la organización en puntos de venta específicos. 
7.1.2.1.3. Proceso de suministro de equipos  
Los equipos necesarios para todo el sistema son: 
 Lectores de sistema QR. A partir de los celulares disponibles en todo el 
sistema de tránsito, se buscará que los conductores y operadores de tránsito 
posean un equipo habilitado para leer el código QR del usuario y descargar a 
su cuenta el pasaje adquirido. Se propiciarán alianzas estratégicas con los 
operadores de telefonía para dotar a los usuarios y operadores restantes de 
estos accesorios con las mayores facilidades financieras y el respaldo de la 
organización TranSegLiC. El apalancamiento financiero puede alcanzar al 25% 
de las unidades de transporte, el cual será un equipo cuyo costo fluctúa entre 
los USD150 y USD 200.  
 PC con procesador AMD o Intel de 7ª o 9ª generación con gran capacidad de 
manejo y seguridad operativa. Costo promedio: USD 2,900. Se requerirán tres 
equipos para implementar el sistema de manera integral.  
Complementariamente, el personal de ventas y de administración 
requerirá cinco equipos PC para las diversas funciones de la organización, 
entre las que se cuenta las de apoyo a la gerencia, administración de cuentas, 
trámites administrativos, gestión de contactos con operadores del transporte, 
registros y gestión de recursos humanos. Las PC requeridas deben ser 
equipos menos potentes que los del área de programación de software, pero 
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igualmente de alta gama, para asegurar su operatividad. Su costo promedio en 
el mercado es de USD 1,400.  
7.1.2.1.4. Capacitación a los conductores sobre el beneficios y pagos en línea 
de sus servicios.  
Se implementarán cursos y charlas de orientación en las sedes de sus 
terminales y oficinas de las empresas o en la sede de la organización TranSegLiC, a 
través de los cuales los conductores aprenderán todo el manejo y pormenores del 
sistema de pasajes y atención de clientes vía la organización TranSegLiC. Además, 
se les brindará acompañamiento de requerirlo durante algunos días iniciales de la 
marcha blanca del proyecto.  
7.1.2.1.5. Uso del sistema de venta de pasajes prepagados con asociación de 
punto de partida en un paradero determinado. 
El sistema de venta de pasajes prepagados será diseñado sobre la base de 
un programa adecuado para dotar a la organización del instrumento básico de su 
producto estrella. El diseño está contenido en el esquema de la Figura 7 de este 
informe, manuales respectivos de trabajo de campo y la contratación de 
impulsadores para desarrollar campañas periódicas que aseguren la cobertura 
horizontal de divulgación y uso del sistema inicialmente. Ofrecerá un diseño 
dinámico en la pantalla de los smartphones o celulares de baja gama, para 
garantizar su accesibilidad. 
7.1.2.1.6. Proceso de captación de usuarios.  
La captación de usuarios se realizará a partir de campañas orientadas a 
impulsar la dinámica del uso cotidiano de la app TranSegLiC, a través de la cual se 
83 
 
irán captando usuarios directa e indirectamente al promocionar sorteos, reparto de 
suvenires, descuentos por compras de paquetes de pasajes, entre otras estrategias 
comerciales. 
7.1.2.1.7. Registros de empresas y conductores. 
Tras la etapa de suscripción de contratos con las autoridades del transporte 
urbano de Lima y Callao, así como de los organismos intermediarios de mayor 
envergadura operativa, como la ATU, la AATE y otros organismos reguladores del 
transporte público como municipalidades, el Gobierno Regional de Lima y el 
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se tomará contacto directo e 
individualizado con cada empresa y suscribirá un contrato pormenorizado de las 
ventajas y beneficios puestos a su disposición con el producto.  
Estos contratos implicarán la participación inmediata de las diferentes 
unidades operativas de transporte público de cada empresa, a las que se les 
verificará la disponibilidad de los equipos de comunicación aptos para la 
implementación del programa como un smartphone, y que en caso no lo posean, se 
les respaldará y coparticipará con una de las empresas de servicios de telefonía 
móvil asociadas a un acuerdo marco, para dotar de estos equipos para el uso en los 
vehículos y por los conductores responsables de la unidad de transporte. Cada 
contrato, si bien se basará en un formato general, deberá contar con la capacidad 
para adecuarse a ciertas situaciones de flexibilidad que demande cada unidad de 
transporte, empresa de servicios y gremio contractual. 
Esta información se irá agregando de modo regular a la base de datos del 
programa, y estará a disposición de los usuarios apenas inicie la marcha blanca del 
mismo. Cada suscriptor se agregará desde su propia app y quedará 
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automáticamente en capacidad de realizar las operaciones necesarias para el uso 
de las prestaciones del aplicativo de TranSegLiC. 
 7.1.2.1.8. Registro de paraderos asociados. 
Asimismo, el programa irá alimentando con los datos de cada contrato los 
paraderos de llegada y destino, entregando una información completa a los usuarios 
sobre los tiempos de tránsito de cada ruta seleccionada.  
7.1.2.1.9. Registro de usuarios.  
Estos se registran directamente desde su app y a través de sus equipos 
móviles, tablets o PC.  
 7.1.2.1.10. Control y registro de pagos. 
El sistema será diseñado en su oportunidad y se manejará dentro de los 
procesos reconocidos actualmente por el sistema de la banca comercial y los 
reglamentos que aseguren el perfecto cumplimiento de las normas tributarias.  
7.1.2.1.11. Registro de devoluciones y notas de crédito. 
El programa estará preparado efectuar de manera automática la devolución 
por pasajes no empleados al usuario que perdiese su servicio seleccionado, 
permitiendo con ello que el saldo se reponga a la cuenta del usuario y este pueda 
emplearla en siguientes oportunidades, sin recargo de ninguna naturaleza. 
7.1.2.1.12. Otros registros. 
El sistema y los procesos proveerán todos los mecanismos para asegurar que 
el usuario y los conductores dispongan de sus recursos monetarios íntegramente en 
el destino que asignes a estos.  
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El personal de sistemas tomará los borradores provenientes del área de 
dirección de la organización y los que se emitan de cada etapa de contratación y 
sobre su base, elaborará los programas que permiten sistematizar todas estas 
tareas en un software o aplicación para móviles, con lo cual se logrará una 
propuesta debidamente ajustada a aspectos administrativos y operativos de diseño 
informático. 
El documento final de esta propuesta será revisado por el equipo 
administrativo, y determinará los documentos de gestión como manuales de 
funciones, controles de seguridad, manual de procedimientos, reglamentos 
operativos, entre otros documentos de carácter administrativo.  
Luego, tras la aprobación del primer documento de trabajo, el equipo de 
informática elaborará el sistema en una primera propuesta para su verificación y 
prueba respectiva.  
 Prueba de sistema: Esta etapa es en la que el equipo de operaciones 
mostrará al equipo administrativo el desarrollo terminado, con el cual se podrán 
realizar los ajustes y regulaciones tanto al programa propuesto como a la 
documentación de gestión elaborada previamente.  
El equipo de informática desarrollará luego las correcciones para una 
nueva prueba de requerirlo, o para pasar a verificar las pruebas de seguridad 
operativa e informáticas. 
 Prueba de seguridad: Esta prueba será presentada por del personal 
informático especializado y busca verificar los aspectos operativos del sistema 
para evitar el fraude y garantizar la seguridad, así como prevenir riesgos 
contables, administrativos y operativos para los conductores y los usuarios, 
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proporcionando rutinas de programación adecuadamente encriptadas, seguras 
y confiables para todos los actores del sistema. Las pruebas de seguridad 
cuentan con la revisión de los siguientes protocolos:  
- Seguridad operativa del software: Que garantiza a la administración que 
no hay filtración de datos, de información y de manejo de cuentas múltiples 
en varias plataformas financieras para facilitar la velocidad de las 
operaciones en todas ellas. 
- Seguridad para los usuarios: que permite diferenciar a cada uno de los 
suscriptores el manejo de una cuenta independiente y autónoma libre de 
toda duda económica, financiera y de devoluciones cuando lo ameriten las 
circunstancias.  
- Seguridad para los conductores: Quienes tras la verificación del código 
QR, podrán disponer de sus fondos de manera inmediata y directa sin 
ningún costo que no haya sido previamente aceptado y aprobado 
explícitamente, ya que esta condición es la que garantizará la sostenibilidad, 
crecimiento y seguridad del proyecto. 
- Seguridad del manejo financiero desde las operaciones informáticas 
de usuarios y conductores: Que garantiza a los administradores del 
proyecto que el manejo económico y financiero de los fondos de los 
usuarios es absolutamente intangible y solamente pueden ser destinados a 
los cargos de sus pasajes personales y mediante el cargo ordenado desde 
su app con las seguridades de criptografía y encriptación absoluta. 
Esta etapa es particularmente crucial, debido a que los usuarios 
podrán disponer de una app para ordenar su suscripción, pero podrán pagar 
sus servicios a través de los mecanismos de pago rápido de los principales 
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bancos y otras entidades del sistema financiero comercial peruano, 
ofreciéndoles las seguridades respectivas para que puedan pagar a través 
de los recursos Yape, Tunki, recarga BIM, pago de servicios y otros.  
7.1.2.2. Marcha blanca. 
La marcha blanca es el procedimiento a través de la cual, las organizaciones 
ponen en calidad de prueba a un grupo determinado, similar o equivalente a la 
realidad, en función de un proyecto y todos sus elementos para verificar su eficacia 
y consistencia (Cortes, 1997). 
 En este caso, se programará una prueba directa del programa y todas sus 
aplicaciones con los conductores y usuarios seleccionados previamente, a través de 
un programa denominado «marcha blanca”, en la cual la empresa garantizará los 
costos y cargos que pudieran afectar a los participantes, hasta lograr una total 
operatividad de este, corrigiendo cada una de las acciones que se detecten 
anómalas o frágiles. 
Los errores que se detecten llevarán a la revisión del programa y sus 
diferentes secciones, una por una para lograr finalmente un programa totalmente 
operativo. 
7.1.2.3. Puesta en marcha.  
Finalmente, el proyecto será puesto en ejecución, tras las rectificaciones y 
correcciones que pudieran implicar las detectadas en la marcha blanca. 
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7.2. Ubicación y Equipamiento de las Instalaciones 
La sede principal de la organización buscará ubicarse en el corazón de Lima, 
siguiendo los criterios de elegibilidad de zona de ubicación, para establecer la mejor 
selección posible. 
Técnicamente, se evaluaron zonas cercanas del centro operativo del 
proyecto, y con proximidad sobre a la mayor cantidad posible de empresas 
operadoras del transporte de servicios públicos en Lima y Callao. Con este criterio 
se calificaron las siguientes zonas.  
7.2.1. Zonas calificadas 
 Zona A: Lince, Pueblo Libre, Magdalena, San Miguel. Esta zona presenta las 
características ventajosas de estar muy próximas a la mayor cantidad de 
operadores de empresas de servicios de transporte público. Tiene buena 
accesibilidad a redes de internet y acceso céntrico para operaciones 
comerciales. 
 Zona B: Cercado de Lima, La Victoria, Breña, Rímac. Estas zonas presentan 
la ventaja de estar muy próximas a los centros de trámites y zonas de 
afluencia de grandes cantidades de pasajeros. El acceso a redes de internet 
de calidad en la zona es aceptable y la transitabilidad para acceder a sus 
espacios, también. 
 Zona C: San Isidro, Miraflores, La Molina, Barranco. Estas zonas tienen 
acceso a redes de alta velocidad y condiciones de seguridad operativa e 
institucional ventajosa. Sus espacios son un poco costosos, pero seguros y 
con acceso viable a sus espacios. 
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Los criterios de calificación que se aplicaron para la selección fueron: 
 Monitorización de paraderos y fuerza de ventas. 
 Proximidad a empresas y entidades de transporte público de Lima y Callao. 
 Accesibilidad y disponibilidad de servicios de internet y energía eléctrica 
fundamentales para los servicios activos de aplicativos. 
 Costos del local.  
 Acceso vial y otros servicios complementarios.  
 Seguridad operativa y administrativa.  
 Acceso de personal, proveedores y clientes con facilidad. 
La valoración asignada fue de 0 a 5 puntos, donde 5 es el máximo y óptima 
condición para ser considerado elegible; y 0, inelegibilidad absoluta. Estos puntajes 
son los que se ponderaron con el factor de relevancia asignado según la 
importancia de cada criterio. 
Se descartaron criterios operativos como aprovisionamiento, trato con 
proveedores, entre otros, por otras consideraciones, debido a que los señalados se 
asocian principal y objetivamente a la naturaleza y actividades a desarrollar en la 
gestión operativa y administrativa de la empresa. 
Valorados todos los criterios y verificada la matriz de ubicación, con su 
respectivo cálculo y ponderación (véase el Apéndice E), se estableció que la 
ubicación, dadas las condiciones de seguridad, costos y disponibilidad de accesos y 
proximidad a los entes formales con quienes se tratará, será la zona donde se 
ubique la mayor parte de entidades públicas, sedes de las empresas de transporte y 
esté equidistante de la mayor parte posible de ellas. 
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Como se aprecia en la Figura 11, la zona concéntrica con los indicadores 
señalados sería alrededor de los distritos de Lince o Pueblo Libre, donde es posible 
hallarse instalaciones para oficinas relativamente amplias y bien acondicionadas, a 








Figura 11. Entidades relacionadas al transporte público en Lima y Callao. 
Tomado del Google Maps, 2021. 
 
7.3. Métodos de Producción 
La empresa no presenta complejos procesos de producción, debido a que su 
mayor interés y su producto estrella es un software o aplicación informática que se 
elabora de manera privada y requiere de procesos muy transparentes y de 
secuencia muy difundida. La elaboración de suvenires se desarrolla por la 
modalidad de cotización y producción de terceros, siendo el mismo equipo de 
informática y un diseñador de la empresa quien se encargue de esta tarea. 
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7.3.1. Tiempos del proceso de fabricación 
El cronograma para todas las etapas del proceso será como el que se 
muestra en la Tabla 28.  
Tabla 28 
Cronograma de Ejecución del Proyecto  
Etapas 
Semanas 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
Prediseño.              
Diseño.               
Prueba de sistema.              
Prueba de seguridad.              
Marcha blanca.              
Preventa.              
Puesta en marcha.               
 
El desarrollo de todas las actividades requiere de etapas sumamente breves, 
debido a la alta planificación de ellas, y la elaboración de las bases preliminares 
entre los gestores del proyecto.  
Cada una de las etapas desarrolladas permite un proceso ordenado y 
adecuadamente supervisado. Su ejecución será monitoreada con sumo cuidado, 
para asegurar que no se produzcan mermas, pérdidas y retrasos que eleven los 
costos iniciales del proyecto. 
7.3.2. Gestión del inventario y proveedores 
Debido a que una potencial demanda muy elevada del programa requiere un 
manejo seguro y consistente en redes propias, se programará la implementación de 
un sistema de servidores web en el mediano plazo.  
Con este criterio, se trabajará cuidadosamente una propuesta de desarrollo 
de servidores propios para la administración de la información y gestión de la app, lo 
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cual permitirá en el mediano plazo ofrecer un programa sostenido con capacidad de 
crecimiento ilimitado para la cuidad de Lima. El periodo en que se considerará viable 
la inclusión de un sistema de servidores públicos se valorará a partir del tercer año 
de la proyección.  
7.3.3. Gestión de la calidad 
Las cuidadosas etapas de prediseño y diseño permiten asegurar una 
adecuada calidad del producto, acorde con las necesidades y pedidos del estudio 
de prefactibilidad.  
Las medidas tomadas para las pruebas de sistema y de seguridad, permiten 
asegurar que el producto elaborado tendrá todas las garantías operativas, de 
criptografía y de encriptación que garanticen el trámite de cuentas y pagos seguros 
de usuarios, de conductores y de la propia empresa.  
Asimismo, la marcha blanca y la preventa garantizan procesos de desarrollo y 
aplicación gradual del sistema, que aseguran la adecuada ejecución y 






8. Plan de Recursos Humanos 
8.1. Estructura Organizacional (Organigrama) 
La organización necesaria para el emprendimiento en el formato de Start-Up 
debe ser una sociedad anónima abierta, ya que este formato empresarial permite 
soportar el crecimiento potencialmente fuerte de un proyecto, permitiéndole la 
adopción de las medidas necesarias para poder apalancar rápidamente eventuales 
demandas de crecimiento. Esta situación implica la necesidad de contar con una 
organización conducida por un directorio, gerencia general y una división de esta, 
para cumplir los objetivos organizacionales, tal como señala el organigrama 
institucional presentado en la Figura 12. 
 
Figura 12. Organigrama institucional 2. 
Junta general 
Directorio 
Gerencia de producción Administración general 
Consultor de proyectos Contabilidad 






A diferencia de proyectos empresariales convencionales, el esquema de 
desarrollo organizacional deberá contar con unidades de desarrollo de proyecto de 
manera autónoma a los servicios de administración de la empresa, para dotarla de 
la mayor autonomía y capacidad creadora, asegurando un modelo de gestión 
creativo y generador de ideas de valor excepcionales (Salinas, & Osorio, 2012). 
Esta forma de organización permitirá tener un área siempre dispuesta a la búsqueda 
de proyectos innovadores y el desarrollo de las ya ejecutadas, a partir de su 
escalabilidad, complementación y recepción de nuevos proyectos. De esta manera, 
el área operativa de ejecución de los proyectos radicará en el área administrativa de 
ventas y puesta en marcha de estos, que se conectará a través de la unidad de 
ejecución de cada área creativa. 
Las necesidades mostradas en el desarrollo del proyecto evidencian que se 
requieren a lo largo de la ejecución del siguiente conjunto de colaboradores: 
a. Junta general de accionistas: Que detentará las prerrogativas que le permite la 
ley con todas sus atribuciones y responsabilidades. 
b. Directorio: Que se integrará originalmente por los fundadores del proyecto (el 
consultor de proyectos y el gerente general), quienes regularán y diseñarán 
preliminarmente los proyectos iniciales propuestos, entre los generadores y 
fundadores de este proyecto empresarial. 
c. Gerencia general: Que se designará de entre los accionistas, de manera rotativa, 
y según la conveniencia de la organización y sus intereses.  
d. Consultor de proyectos: Que será uno de los fundadores y eventualmente puede 
ser encargado a terceros. Se privilegiará que sea especialista en derecho mercantil 
y financiero para su incorporación.  
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e. Contabilidad: Que será un profesional de la contabilidad y deberá contar con el 
manejo y registro contable de productos financieros de alta rotación, pequeños 
importes y gran volatilidad.  
f. Gerencia de producción: Es la unidad creativa de ideas para la elaboración de 
bienes intangibles y se encarga de su diseño, pruebas y generación de los 
protocolos y procesos para su implementación en la escala y a quienes deban 
dirigirse para la solución de los problemas que supone su disponibilidad. Tiene 
dos áreas a su cargo: Diseño y ejecución.  
g. Diseño de producto: Es el área encargada de desarrollar de manera práctica y 
mostrar el producto ideado y propuesto, implementando para ello los estudios, 
experimentos, investigaciones que correspondan.  
h. Ejecución de proyectos: ES el encargado de implementar los protocolos con el 
apoyo del equipo de administración general y sus unidades operativas.  
i. Administración general: Que es el área encargada de ejecutar los proyectos 
desarrollados por las áreas de producción de bienes y servicios. Estará a cargo 
de un administrador de negocios.  
j. Ventas: Encargada de la toma de contacto de la empresa con el mercado. 
Constituye la fuerza de ventas, que detecta y produce la venta del producto o 
servicio a los potenciales clientes o usuarios. 
k. Mantenimiento: Es el equipo de personas encargadas de brindar todo el soporte 
logístico para que los ambientes, local, equipos y accesorios, estén en perfecto 
estado de operatividad y uso.  
Es importante señalar que, por la naturaleza del proyecto, su inicio, desarrollo 
preliminar, concepción de la primera idea que constituye un servicio, y la forma que 
tendrá de desarrollar sus actividades, iniciará sus actividades con la totalidad de su 
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personal, por lo que se evaluará a todos y cada uno para su incorporación según 
queda establecido en sus protocolos de selección de personal, manuales de 
organización y funciones, y capacitados de acuerdo con los procesos de inducción.  
8.2. Perfil del Puesto. Manual de Organización y Funciones (MOF) 
Las expectativas de desarrollo institucional serán muy exigentes, debido a la 
naturaleza e interés del proyecto, en todos sus niveles. Se espera personal con las 
siguientes características generales: 
 Compromiso institucional.  
 Compromiso laboral. 
 Actitud y aptitud con respecto a la visión y misión de la organización.  
 Respeto e integración organizacional.  
  Trabajo en equipo. 
 Solidaridad e integración.  
 Respeto a las normas institucionales. 
 Competencias laborales óptimas.  
 Capacidad de concertación de compromisos laborales. 
 Formación idónea para su puesto. 











b. Gerencia general: 
 Persona creativa. 
 Don de mando.  
 Capacidad de liderazgo organizacional. 
 Sumamente responsable. 
 Honesto. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Asertivo. 
 Comprometido con el proyecto. 
c. Consultor de proyectos: 
 Sumamente comprometido y creativo. 
 Con dominio en temas jurídicos mercantiles y tributarios. 
 Experimentado en proyectos innovadores. 
 Experiencia e identificación con el modelo de Start Up. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Asertivo. 
d. Contabilidad: 
 Reconocido prestigio profesional. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Dominio de su campo laboral y profesional. 
 Organizado. 
 Responsable y muy sistematizado en su desempeño. 
98 
 
e. Gerencia de producción: 
 Identificado con valores intangibles. 
 Conocedor de cadenas de suministro y procesos productivos. 
 Capacidad creativa muy solvente. 
 Dominio de tecnologías de la información. 
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Asertivo. 
 Comprometido con el proyecto institucional. 
f. Diseño de producto: 
 Experto en manejo de software y programación. 
 Conocedor de diseño y procesos de ingeniería de sistemas. 
 Capacidad creativa muy solvente. 
 Dominio de tecnologías de la información. 
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Capacidad de diseño gráfico y versatilidad en sus creaciones. 
 Asertivo. 
 Comprometido con el proyecto institucional. 
 Experiencia en el diseño y programación de aplicaciones para móviles, páginas 
web para PC y tablets. 
g. Ejecución de proyectos: 
 Capacidad de organización de fuerza de ventas. 




 Proyección y habilidad para negociaciones comerciales. 
 Dominio de tecnologías de la información.  
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
h. Administración general:  
 Conocimiento de técnicas de administración de negocios. 
 Experiencia en el manejo de administración de empresas mixtas: bienes y 
servicios. 
 Capacidad de organización de fuerza de ventas. 
 Capacidad de trabajo en equipo y conocimiento de estrategias de 
comercialización. 
 Proyección y habilidad para negociaciones comerciales. 
 Dominio de tecnologías de la información.  
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Liderazgo y capacidad de integración de equipos.  
i. Ventas: 
 Cocimiento de técnicas de ventas de bienes y servicios. 
 Alta capacidad de negociación con clientes. 
 Habilidad para tratar clientes colectiva e individualmente. 
 Proyección y habilidad para negociaciones comerciales. 
 Dominio de tecnologías de la información.  
 Conocimiento de procesos innovadores. 





 Conocimientos de hardware y equipos electrónicos.  
 Disciplinado y ordenado. 
 Responsabilidad en sus tareas.  
 Seriedad, integridad y ética. 
8.3. Procesos de Reclutamiento, Selección y Contratación de Personal 
El reclutamiento de personal, selección y contratación de personal se 
realizará en una sola etapa, acorde con las necesidades establecidas en el cuadro 
de requerimientos y el detalle que se explicará a continuación. 
 Contratación desde el inicio: 
- Gerente general: 1 
- Contador general: 1 
- Consultor de proyectos: 1 
- Gerente de servicios: 1 
- Diseño de servicios: 2 
- Ejecución de proyectos: servicios: 1 
- Administración general: 1 
- Ventas: 10 
- Mantenimiento: 2 
Total: 20 
El proceso de evaluación y selección de personal se realizará con el apoyo 
de un proveedor externo de psicología laboral. Se contarán previamente con los 
manuales de funciones y las especificaciones del cargo (Apéndice G: MOF). Se 
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tomará todo el personal en un solo mes de convocatoria, evaluación, selección y 
contratación. 
 Inducción, capacitación y evaluación del personal:  
- El trabajo de inducción estará orientado principalmente a lograr el máximo 
compromiso de los colaboradores con la organización y versará sobre la 
trascendencia social de sus proyectos e intereses, lo cual compromete a 
todos sus actores a tomar conciencia de su rol social y su importancia en el 
engranaje de los desarrollos que implemente. Su desarrollo se aprecia en el 
Programa de Inducción, que aprobará la dirección de la organización 
(Apéndice F). 
- La selección del personal será sumamente exigente y rigurosa, por cuanto 
no solo se ofrece una buena remuneración, acorde a su calificación 
profesional, exigencia y desempeño, sino, además progresiva y desarrollo 
de una carrera profesional. La capacitación será promovida por objetivos y 
en función de intereses propios de la organización. No se promoverán 
programas generales de capacitación. La formación extracurricular a cargo 
de la organización será exclusivamente con el fin de habilitar capacidades 
específicas para tareas determinadas. 
- Se promocionará trabajadores que mantengan una actividad constante de 
actualización profesional. Se compensarán actividades académicas 
personales con algunas promovidas por la organización, para fines y 
objetivos específicos. 
- Se mantendrá un sistema de evaluación circular o integral (360°), que tiene 
la virtud de generar empatías y consolidar equipos laborales, facilitando la 
interacción y solidaridad. 
102 
 
 Motivación y desarrollo del personal: 
En materia de motivación y desarrollo personal, la empresa ofrecerá un 
contrato estable de trabajo, con todos los privilegios de un empleo formal, de 
remuneración promedio alto. Con ello, se busca, convocar personal altamente 
calificado, profesional y moralmente apto para el desarrollo de proyectos de 
envergadura, crecimiento y con alta trascendencia social. 
Por esa razón, se ofrecerá compromiso integral, responsabilidad y 
respeto irrestricto a los valores institucionales y paradigmas de la organización. 
Se compensará con una carrera profesional competitiva y bien remunerada, 
con gratificación laboral, profesional, social y familiar. 
 Remuneraciones y compensaciones: 
Los haberes se establecerán por encima del promedio de la ciudad y del 
país, que, según el observatorio Estudia.com (2021), señala que el promedio 
general está alrededor de S/ 4,500; entre médicos, en S/ 5,400; y entre 
ciencias económicas, casi S/ 4,300 para todos los puestos que exigen 
profesionales calificados. La escala remunerativa se presenta en la Tabla 29. 
Tabla 29 
Escala Remunerativa del Personal 
Puesto Sueldo mensual Otros 
Directorio.  2,000 Dietas por sesión 
Gerente general. 7,500 Bono utilidades 
Consultor de proyectos. 6,500  
Administrador general. 6,500  
Gerente de servicios. 5,500  
Contador general. 5,500  
Diseñador de servicios (2). 4,500  
Ejecutor de proyectos de servicios. 4,500  
Ventas (15 operadores). 3,000  





8.4. Cultura Organizacional 
Los principios que regirán la cultura institucional de la empresa serán los 
correspondientes a la visión y misión. 
 Misión: Poner en valor el respeto de la persona y familia como ejes de la 
sociedad, generando recursos tecnológicos, sean bienes o servicios, para 
lograr su óptimo bienestar y desarrollo. 
 Visión: Fomentar el desarrollo integral de la persona, valorando su naturaleza 
y esencia y el de la familia como núcleo y eje de su formación, y comparte el 
interés superior de constituir a la persona como su eje y promover el respeto 
de su dignidad. 
8.4.1. Valores 
 Humanismo: TranSegLiC promueve el respeto de la persona humana en 
todos sus proyectos, desarrollos y emprendimientos. 
 Transparencia: TranSegLiC se orienta principalmente por su transparencia. 
Su principal y fundamental interés es la mejora de las condiciones en que es 
brindado el servicio de transporte público en la ciudad de Lima y Callao; y 
busca fomentar los espacios de convergencia para lograr que ello sea factible.  
 Puntualidad: TranSegLiC, por su naturaleza misma, ofrece el principio de que 
todo servicio público debe ser extremadamente puntual para serlo. Al no 
atender este valor, deja de constituir un servicio, para ser una traba, una 
limitante o un instrumento obstructivo de la vida colectiva. 
 Equidad: TranSegLiC busca una relación comercial sana y equilibrada. 
Administrará sus presupuestos y planes económicos y financieros alrededor de 
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9. Plan Financiero 
9.1. Inversión y Fuentes de Financiamiento 
La inversión proyectada en el espacio físico de la empresa para desarrollas sus 
operaciones se presenta en la Tabla 30.  
Tabla 30  
Características del Local 
Ambiente o espacio  Metros cuadrados 
Directorio  40 
Gerente general 20 
Consultor de proyectos 18 
Administrador general 20 
Gerente de servicios 9 
Contador general 18 
Diseñador de servicios (2) 18 
Unidad de servidores 9 
Ejecutor de proyectos de servicios 9 
Ventas (15 operadores) 90 
Mantenimiento (3) 18 
Áreas comunes  55 
Total mínimo local necesario 324 
 
El espacio deseado, en la ubicación de las zonas de los distritos de Pueblo 
Libre, Lince o Magdalena se encuentra al precio promedio de USD 9,5 por metro 
cuadrado (Cámara Comercio de Lima [CCL], 2020). Los gastos de servicios públicos 
en la zona para oficinas con un promedio de 60 usuarios son del orden de S/ 70 por 
usuario, lo que implica un costo de S/ 4,200 en servicios básicos de agua, internet, 
telefonía y energía eléctrica. 
Las exigencias de inversión alcanzan a la capacidad de equipamiento y 
amueblamiento de las oficinas según las necesidades de cada funcionario de la 
organización (mayores detalles del mobiliario a usarse se presenta en la Tabla 31). 
Debido a que existe una etapa de emergencia sanitaria, en que muchas actividades 
son desarrolladas de manera remota, o las empresas realizan ajustes significativos 
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en sus estructuras y activos fijos, la empresa contará con lo estrictamente necesario 
para dar inicio a sus actividades, en tanto directorio y gerencias podrán dirigir el 
negocio desde sus actuales sedes personales, y que con el transcurso del 
crecimiento de la organización, se podrán integrar a un actividad presencial e 
interactiva en un local institucional.  
Tabla 31 
Equipamiento y Bienes para Adquirirse (en S/) 
Ambiente o espacio 
Total muebles 
modulares 
Sillas y butacas Otros equipos 
Directorio  832 450 330 
Gerente general 416 450 330 
Consultor de proyectos 374.4 450 330 
Administrador general 320 440 330 
Gerente de producción 144 220 660 
Contador general 288 220 440 
Diseñador de productos (2) 288 220 1540 
Unidad de servidores 144 0 0 
Ejecutor de proyectos de producción 129.6 220 440 
Ventas (15 operadores) 1296 1200 330 
Mantenimiento (3) 259.2 450 330 
Áreas comunes  792 675 0 
Total mínimo local necesario 5283.2 4995 5,060 
 
Adicionalmente, se implementará al tercer año, una unidad de servidores web 
para la administración de las páginas web de la organización y sus aplicaciones. 
El total previsto en el primer año será de USD 15,338, lo que equivale a una 
inversión de S/ 55,678 en bienes muebles y equipos, el primer año; y de S/ 15,000, 
en el tercer año; equivalente a S/ 4,450 adicionales de inversión en bienes muebles 
y equipos. 
Un gasto inicial que demandará la marcha blanca del primer proyecto de la 
empresa TranSegLiC será de S/ 313,427, que corresponde a la atención de los 
usuarios durante el mes de pruebas y ajustes que tendrá el proyecto antes de su 
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puesta en marcha (véase la Tabla 32). Estos gastos alcanzan además de los gastos 
demandados por la marcha blanca, también a los gastos de implementación, la 
elaboración del material informático, como es la app que da vida e integra todo el 
sistema TranSegLiC; al inicio del proyecto.  
Tabla 32 
Gastos de Marcha Blanca e Implementación de Puesta en Marcha (en S/) 
Rubro o concepto del gasto Importes 
Planilla (2 meses) 225,333 
Local y servicios 19,260 
Financieros 11,126 
Subsidio de tasas 12,786 
Impuestos  44,921 
Total marcha blanca e implementación de puesta en marcha 313,427 
 
Tabla 33 
Inversión del Proyecto (por Rubro de Gasto) 
Rubro o concepto del gasto Importes 
Alquileres y servicios  19,260 
Equipamiento de local  55,678 
Marcha blanca  313,427 
Capital de trabajo (45 días)  167,516 
Otros imprevistos (5%) 27,743 
Total marcha blanca e implementación de puesta en marcha 582,597 
 
Para efecto de poder desarrollar los siguientes cálculos como son: inversión, 
capital de trabajo y endeudamiento, se procederá a calcular los valores del costo 
promedio ponderado de la deuda (WACC) y del costo de oportunidad del capital 
(COK), que se establecerán o aplicarán en el presente proyecto.  
9.2. Costo de Oportunidad de Capital (COK) 
Según la revista Rankia (Jesús, 2021) y el BBVA (2021), en el presente año, 
el rendimiento de fondos mutuos para inversiones diversas mantendrá un promedio 
del 8%. La CCL ha publicado un informe que refleja en rendimiento promedio de la 
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renta inmobiliaria, libre de gastos y costos, señalando que para Lima se espera un 
promedio de 11% para el 2021 y 2022, tasa que ha decrecido ligeramente con 
respecto al 2019, que fue de 12,5%. Los rendimientos de inversiones consolidadas, 
según la Bolsa de Valores de Lima (BVL, 2021), se establecerán alrededor del 14% 
para inversiones inferiores de USD 100 mil movibles o dinámicas. El cálculo 
esperado para un inversionista es una distribución de riesgos equilibrada en estos 
tres principales segmentos, los cuales, ponderando en forma proporcional, 
determinan un rendimiento promedio de 11% (véase la Tabla 34). 
Tabla 34 
Costo de Oportunidad del Capital 
Rubro o concepto del gasto Rendimientos Distribución Ponderación 
Rendimientos propios 14% 33.33% 4.67% 
Fondos mutuos 8% 33.33% 2.67% 
Renta inmobiliaria 11% 33.33% 3.67% 
COK 11% 100.00% 11.00% 
 
9.3. Costo Promedio Ponderado (WACC) 
La fórmula por emplearse es la siguiente:  
𝑊𝐴𝐶𝐶 =  
𝐷𝐹
𝐷𝐹 + 𝐶𝐷





 DF: Valor de la deuda de la empresa 
 CP: Valor del capital propio 
 i: Costo de la deuda financiera (tasa de interés) 
 t: Tasa de impuesto a la renta 




Para la determinación del costo promedio ponderado del capital (WACC), se 
debe precisar los valores respectivos que se muestran en la Tabla 35. 
Tabla 35 
Determinación del WACC 
Fuente de financiamiento Importes 
Capital propio  291,299 
Crédito financiero 291,299 
Total inversión  582,597 
i: Costo de deuda financiera 11% 




La inversión total establecida en el importe total de S/ 582,597, estará 
cubierta con el presupuesto que se muestra en la Tabla 36. 
Tabla 36 
Inversión del Proyecto (por Rubro de Ingreso) 
Rubro o concepto del gasto Importes % 
Capital propio  291,299 50.00% 
Crédito financiero 291,299 50.00% 
Total inversión  582,597 100.00% 
 
Por estrategia comercial y financiera se estableció cofinanciar 50% a 50% 
con capital propio de los inversionista o socios y con participación del sistema 
financiero comercial peruano, el cual regularmente ofrece hasta el 60% o 70% para 
los proyectos, según demuestren su viabilidad y capacidad de retorno de la 
inversión. Las posibilidades de financiamiento se presentan en la Tabla 37. 
Con una inversión neta del proyecto de USD 80,248, al tipo de cambio 
establecido se tiene una inversión de S/ 291,299, un crédito de S/ 291,299, a una 
tasa del 10% anual, el proyecto será viable por la disponibilidad de sus recursos 
económicos y fuentes de financiamiento. Pero adicionalmente, el proyecto puede 
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contar con un colchón financiero del 26,01% de sus necesidades financieras, que se 
componen del crédito con proveedores, crédito potencial de socios (directores y 
gerencia general) y manejo diferido de pago de impuestos, los cuales le permiten 
manejar diversos escenarios de flujo de caja, como se verá. 
Tabla 37 
Otras Fuentes de Financiamiento (por Rubro de Ingreso) ** 
Otras fuentes de financiamiento    
Crédito de proveedores  90,750 15.17% 
* Otros créditos  20,000** 3.34% 
Pago diferido de impuestos 44,921** 7.51% 
Total marcha blanca e implementación de puesta en marcha 155,671 26.01% 
 Nota. *Préstamos de directores (socios). **No considerados en la inversión, sino como fuentes de 
financiamiento complementarios. 
Los ingresos del proyecto que se obtendrán por sus ventas y otros ingresos, 
a lo largo de los siguientes cinco años, que se evaluarán como horizonte del 
proyecto, muestran la perspectiva económica y flujos como se señala en la Tabla 
38. 
Tabla 38 




Créditos Ventas boletos Suvenires y otros Total ingresos 
0 291,299 291,299 0 20,000 582,597 
Año 1   871,103 63,555 934,658 
Año 2   2,272,797 133,640 2,406,437 
Año 3   4,782,510 259,126 5,041,636 
Año 4   8,046,013 422,301 8,468,313 
Año 5   10,778,229 558,911 11,337,141 
 
Como se aprecia, los volúmenes de ingreso, por todo concepto, muestran la 
evolución de los ingresos desde el periodo de marcha blanca y preventa de boletos, 
hasta el quinto año, considerados en el análisis del presente estudio como horizonte 
para verificar su viabilidad, basada en su eficacia y rentabilidad.   
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9.4. Gastos fijos y Variables  
La estructura de gastos fijos y variables será como se detalla en las tablas 39 
y 40.  
Tabla 39 







0 146,571 18,234   164,805 
Año 1 1,026,000 84,936 58,260 15,000 1,199,468 
Año 2 1,086,000 84,936 58,260 15,000 1,259,468 
Año 3 1,086,000 84,936 58,260 15,000 1,259,468 
Año 4 1,086,000 84,936 58,260 15,000 1,259,468 
Año 5 1,086,000 84,936 58,260 15,000 1,259,468 
 
Tabla 40 









0 8,711 8,676  17,387 
Año 1 60,977 63,022  123,999 
Año 2 159,096 70,928 360,966 590,989 
Año 3 334,776 79,712 806,662 1,221,150 
Año 4 563,221 91,134 1,439,613 2,093,969 
Año 5 754,476 100,697 2,040,685 2,895,859 
 
Como puede verse, los gastos fijos y variables se mantienen en niveles 
proporcionalmente bajos con respecto al nivel de ventas, asegurando desde ya una 
buena perspectiva financiera. Una gestión planificada y organizada asegura que son 
los estrictamente necesarios, lo cual permite implementar una sana política de 




9.5. Capital de Trabajo 
La determinación del capital de trabajo se realizó por el método de adiciones 
y proyección del primer año de operaciones, en que se observa un flujo de caja 
negativo, determinándose que faltarían S/ 196,011 para mantener un flujo de caja 
positivo en todo el periodo de proyección. Este capital de trabajo fue considerado 
luego en el proceso de financiamiento de la inversión inicial, determinándose de 
esta manera que la inversión total sería de S/ 598,392 para mantener permanente 
dicho saldo positivo de los flujos de caja (véase la Tabla 41).  
Tabla 41 
Capital de Trabajo 
Rubro o concepto del gasto Importes 
Capital de trabajo (45 días). 167,516 
Otros imprevistos (5%). 27,743 
Total capital. 195,259 
 
9.6. Flujo de Caja Proyectado a 5 años 
Del seguimiento proyectado de aportes de capital, ingresos por ventas 
señalados, costos y gastos establecidos, se logra un saldo económico favorable que 
permite un manejo holgado de las obligaciones económicas y financieras del 
proyecto. El flujo de caja del negocio se presenta en la Tabla 42. 
Tabla 42 




Ingresos por Ventas Costos y gastos Saldo económico 
0 582,597 20,000 182,192 400,405 
Año 1  934,658 1,308,467 26,596 
Año 2  2,406,437 1,835,457 597,576 
Año 3  5,041,636 2,465,617 3,173,595 
Año 4  8,468,313 3,338,436 8,303,472 
Año 5  11,337,141 4,140,326 15,500,286 
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9.7. Análisis de Punto de Equilibrio 
El punto de equilibrio calculado para el presente proyecto se define por el 
equilibrio entre costos y beneficios, por lo que será calculado igualando los ingresos 
y los costos, como sigue:  
UV*P = (CF+CV*CVU) 
Donde:  
 UV: Unidades vendidas  
 P: Precio de venta 
 CF: Costo fijo  
 CV: Costo variable  
 CVU: Costo variable unitario 
El punto de equilibrio será la igualdad entre el nivel de ventas o ingresos los 
costos o gastos. 
9.7.1. Determinación del precio de venta  
Desarrollando esta ecuación, en la que los datos son: 
 CVT: 7,753,672 
 CFT: 7,447,594 
 Boletos totales esperados de venta: 588,423,788 
 CVU: 0.0235 
 Utilidad: 0,01 (30%) 
 Precio de venta sin IGV: 0.0335  
 IGV: 0.006 (18%) 
 Precio total: 0.0395  
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 Renta: 0.005 (Coeficiente 1,5%) 
 Total: 0.0445 
Por redondeo, se tomará el precio de S/ 0,05.  
Siguiendo la teoría de determinación del precio en función de costos y 
rendimientos esperados de Friedman (1994), se observa que el costo total del 
producto, incluidas sus previsiones financieras, tributarias y otros costos, alcanza los 
S/ 0,0445, por lo cual el redondeo monetario se ajusta a S/ 0,05 como precio de 
venta.  
 PU: S/ 0.05 
 Ventas: S/ 129,690,722 de boletos 
El punto de equilibrio se alcanza sobre los S/ 129,690,722 de boletos 
vendidos, es decir, al alcanzar el 4,4% del mercado total.  
9.8. Estados Financieros Proyectados a Cinco Años  
Los estados financieros proyectados serían como se presentan en la Tabla 
43. 
Tabla 43 
Estados Financieros Proyectados a 5 Años (en Miles)  
Periodo 01 02 03 04 05 
Ventas  934.66 2,406.44 5,041.64 8,468.31 11,337.14 
Costo de ventas 141.39 230.02 414.49 654.36 855.17 
Resultado operativo  793.27 2,176.41 4,627.15 7,813.96 10,481.97 
Costos fijos y de 
administración  
1,306.01 1,432.40 1,432.40 1,432.40 1,432.40 
Intereses  58.26 58.26 58.26 58.26 58.26 
Utilidad neta -512.74 744.01 3,194.75 6,381.56 9,049.57 
Impuestos  360.97 806.66 1,439.61 2,040.69 




En los estados financieros sobre la base del estado de resultados 
proyectados a cinco años, se aprecia una actividad económica rentable y favorable, 
que invita a la ejecución del proyecto, en las condiciones que ha sido estudiado. 
9.9. Análisis de Sensibilidad 
Se desarrolló una prueba de sensibilidad para cuatro factores o 
circunstancias críticas consideradas muy importantes en la actividad de la 
economía, capaz de generar condiciones de riesgo para alterar los resultados de las 
empresas, identificados como fenómenos externos al proyecto, los cuales se 
asocian a los precios que se pueden aplicar, o condiciones del mercado que pueden 
afectar su crecimiento o posicionamiento. 
Los factores señalados para este cálculo fueron que el tipo de cambio de S/ 
3.63 promedio, sufra un brusco incremento a S/ 4 (devaluación del sol del 10,2%), 
una caída brusca de las ventas del orden del 5% (de 25% a 20% de base), una 
caída del precio razonable de mercado del 20% (de S/. 0,05 a S/. 0,04).  
Estos factores que podrían suceder independientemente, también se puede 
suponer que se produzcan en conjunto, producto de las relaciones naturales de la 
correlación entre las variables señaladas, por lo que se propuso como situación 
crítica de riesgo un efecto combinado de una devaluación del 10,2%, caída del 
mercado en 5% y reducción de precios de S/. 0,05 a S/. 0,04. 
Los cálculos se efectuaron por los estadígrafos que ofrece la versión 
profesional de Excel, determinándose los cálculos del VAN y TIR. Estas 





Sensibilidad a Tipo de Cambio, Volumen y Precio de Venta del Proyecto 
Periodo 1 2 3 4 
Evento 
interviniente  
Efecto dólar: 4 
soles 
Ventas: -5% Precio: de 0,05 a 
0,04 cent. 
Efecto 1, 2 y 3 
combinados 
VAN (miles) 13,620.54 9,390.53 9,390.53 6,288.061 
TIR 105.21% 77.77% 77.77% 66.48% 
 
Considerando una tasa de interés de mercado del 10%, se puede observar 
que conforme se suceden los eventos intervinientes en la situación económica del 
país o desarrollo del proyecto, el valor actual neto resultante decrece en forma 
gradual.  
En el caso de una variación del dólar, lo cual impacta en precios y tasas 
financieras, se observa una ligera variación del VAN y TIR, que pueden 
considerarse soslayables en su totalidad, ya que no van a repercutir de manera 
significativa. Un valor actual neto de 13.620.54 millones de soles para una inversión 
de 291,299 soles en un horizonte de cinco años es un negocio sumamente atractivo 
y, por tanto, no se ve afectado su rendimiento. 
En cuanto al efecto de que las ventas decreciesen en un 5% de lo 
proyectado, es decir, cayesen al 20% desde el 25% supuesto de posicionamiento 
inicial señalado por los estudios de mercado, el VAN se reduciría a 9,390.53 
millones, el cual continúa siendo un gran rendimiento para la inversión señalada, 
que de modo alternativo podría percibir un 11% de mejor rendimiento anual 
alternativo (COK y WACC). De igual manera, a una caída del precio de S/ 0,01 (de 
S/ 0,05 a S/ 0,04), este evento tendría el mismo efecto que la anterior circunstancia.  
En el caso que se produjesen los tres eventos simultáneos, es decir, la 
devaluación del 10,2%, la caída de las ventas en 5% y del precio en igual nivel, el 
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valor actualizado de los resultados alcanzaría el importe de S/ 6,288.06 millones con 
una tasa de retorno de la inversión de 66,48%, la cual indica aun un mayor 
rendimiento promedio del 10-11% mejor alternativo y rentable para decidirse a favor 
de realizar la inversión (WACC<TIR).  
9.10. Revisión de Escenarios Críticos del Flujo de Caja  
Tras establecer los cálculos respectivos de la TIR, el VAN y la ROI en 
situaciones de riesgo, para demostrar la sensibilidad del proyecto a situaciones 
complejas de menores ingresos por caída de ventas, reducción del precio, variación 
de insumos por depreciación de la moneda nacional, se puede ensayar la potencia 
capacidad económica y financiera del proyecto para sostener el cumplimiento de 
sus obligaciones, tal como se aprecia en la Tabla 45. 
Tabla 45 




Ingresos por Ventas Costos y gastos Saldo económico 
0 582,597 20,000 180,363 402,234 
Año 1  751,727 1,310,662 -141,701 
Año 2  1,929,149 1,745,454 56,995 
Año 3  4,037,309 2,249,622 1,859,681 
Año 4  6,778,651 2,947,917 5,705,415 
Año 5  9,073,713 3,589,469 11,204,658 
Nota. Supuesto 01: Reducción de ventas en 5% (25% a 20%). 
Considerando que el flujo de caja económico verá afectado su capacidad de 
pago para el primer año de operaciones, este puede ser superado a través del 
crédito de proveedores, de un buen manejo fiscal y de una eventual ampliación de 
crédito financiero por los saldos que quedasen sin cubrir.  
Las alternativas financieras para este desfase económico del primer año de –
S/ 141,701– puede cubrirse con crédito de proveedores por un nivel del 50% del 
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total de bienes a adquirir, con refinanciación del crédito principal, por el primer año; 
y por ampliación de capital de socios. Estas cifras pueden verse en la Tabla 46. 
Tabla 46 




Ingresos por Ventas Costos y gastos Saldo económico 
0 582,597 20,000 178,900 403,698 
Año 1  605,381 1,300,418 -276,338 
Año 2  1,547,320 1,661,451 -375,470 
Año 3  3,233,847 2,064,826 808,551 
Año 4  5,426,920 2,623,502 3,626,969 
Año 5  7,262,970 3,136,784 7,768,156 
Nota. Supuesto 01: Reducción de ventas en 5% y caída del precio de 5 centavos a 4 centavos por boleto de 
viaje. 
En caso de presentarse ambas situaciones críticas ante el panorama político, 
situación económica o pérdida de poder adquisitivo, se presentará la necesaria 
implementación de medidas excepcionales como reajustar el nivel de capital de 
trabajo al monto de S/ 350 mil, para poder satisfacer y cumplir las obligaciones 
comerciales, operativas, económicas y financieras sean totalmente satisfechas. 
En ambos casos, es importante señalar que es posible la ejecución del 
proyecto con seguridad, debido a que los indicadores de rentabilidad mantienen una 
importante capacidad de rendimiento y beneficios económicos.  
9.11. Indicadores Financieros: TIR, VAN, ROI 
Los indicadores financieros del proyecto de inversión –la tasa interna de 
retorno (TIR) y el valor actual neto (VAN)– que genera el proyecto en cinco años de 
horizonte, que ya se han estudiado a nivel de análisis de sensibilidad, mostraron 





TIR y VAN del Proyecto  
Periodo: 5 años 




9.11.1. Tasa interna de retorno (TIR)  
La tasa interna de retorno calculada será de 105.66%, es decir, 
significativamente superior a la tasa de rendimiento financiera del proyecto 
(WACC=11%). Esta cifra indica que el proyecto es sumamente rentable y ofrece 
seguridad a la inversión deseada. 
 
Donde: 
 TIR: Tasa interna de retorno 
 Fn: es el flujo de caja en el periodo n. 
 n: es el número de períodos. 
 i: es el valor de la inversión inicial. 
9.11.2. Valor actual neto (VAN) 
El valor actual neto calculado para el proyecto fue de S/ 13’627,623, el cual 
sugiere un atractivo rendimiento y, por tanto, la decisión favorable de invertir en el 





 VAN: Valor actual neto 
 Vt: representa los flujos de caja en cada periodo t. 
 i0: es el valor del desembolso inicial de la inversión. 
 N: es el número de periodos considerado. 
 K: es el costo del capital utilizado. 
9.11.3. Cálculo del ROI 
El cálculo del ROI, efectuado a partir de los estados financieros proyectados 
año a año, muestran valores interesantes de analizar.  
El valor final del ROI es 97.5%. Tras los cinco años acumulados de 
resultados se verificó los cálculos anteriormente presentados del VAN y la TIR, así 
como los del análisis de sensibilidad, que mostraron un valor de rendimiento neto 
del 89% sobre los costos que genera la inversión a lo largo del periodo analizado, 











Cálculo y Evolución del ROI del Proyecto (Miles de Soles) 
Periodo 1 2 3 4 5 Total 
Ventas 934.66 2,406.44 5,041.64 8,468.31 11,337.14 28,188.19 
Costo de ventas 141.39 230.02 414.49 654.36 855.17 2,295.43 
Resultado 
operativo 
793.27 2,176.41 4,627.15 7,813.96 10,481.97 25,892.76 
Costos fijos y 
administración 
1,306.01 1,432.40 1,432.40 1,432.40 1,432.40 7,035.61 
Intereses 58.26 58.26 58.26 58.26 58.26 291.30 
Utilidad neta -512.74 744.01 3,194.75 6,381.56 9,049.57 18,857.15 
Impuestos  360.97 806.66 1,439.61 2,040.69 4,647.93 
Saldo -512.74 383.05 2,388.09 4,941.94 7,008.88 14,209.22 
ROI -0.379 0.156 0.859 1.362 1.585 0.975 





10. Conclusiones y Recomendaciones 
10.1. Conclusiones  
1. La idea del negocio surgió como respuesta a un problema recurrente entre los 
usuarios de los servicios de transporte público de Lima y Callao, el cual se refiere 
a la pérdida diaria de su tiempo en los paraderos durante la espera de la llegada 
de las unidades de transporte, tiempo en el cual, por su demora, además se hallan 
expuestos a los riesgos de la inseguridad ciudadana, contagio de enfermedades, 
entre otros problemas. El tiempo perdido a diario en la espera en paraderos se 
estableció en casi 44 minutos diarios en los 2,67 viajes promedio que deben 
realizar cada día los usuarios. Con el uso de la app de TranSegLiC se reducirá este 
tiempo a 13 minutos, o sea, se tendrá un ahorro de 31 minutos en promedio, lo cual 
equivale a 189.8 horas/año por pasajero, o poco más de 1,365 millones de horas/ 
hombre al año ahorrados a la sociedad limeña, lo que equivale a S/ 8,872 millones 
anuales.  
2. De la revisión de múltiples antecedentes, investigaciones e informes realizados 
en diferentes ciudades con problemas similares, no se ha encontrado ninguna 
investigación que plantee una solución similar o equivalente. El problema se 
aborda por lo general desde la perspectiva de ampliar los servicios, mejorar las 
rutas, invertir en trenes eléctricos, servicios metropolitanos de gran envergadura, 
pero no atacan los problemas operativos, que se basan sobre todo en una buena 
organización de los ya existentes, pese a coincidir en forma reiterada en 




3. El sector de transportes públicos, desde la perspectiva de su estructura, es un 
mercado sumamente dinámico y competitivo. Ofrece múltiples mecanismos de 
solución a problemas que en sí mismo presenta y que pueden perfectamente 
resolverse con los distintos modelos de negocio, societarios y organizacionales, 
que ofrece el marco político, social, económico, legal, financiero y comercial 
vigente. Los lineamientos estratégicos que se planteen y ejecuten deben estar 
enmarcados principalmente en ofrecer la máxima flexibilidad, adaptación o 
asimilación de conductas y prácticas contractuales muy dinámicas, y 
sostenimiento de una política de práctica empresarial ética y moral con mucho 
altruismo. 
4. Las condiciones estratégicas, de competitividad, de madurez del mercado, de la 
necesidad del producto, han quedado más que evidenciadas en los estudios de 
los elementos que deben conformarla, los elementos que concurren en su 
caracterización, la dimensión del problema que demanda su incorporación a las 
actividades cotidianas de los usuarios, entre otros aspectos revisados, de los 
cuales algunos de ellos muestran su condicionalidad: 7,8 millones de usuarios 
diarios emplean 0,71 horas para tomar servicios de transporte, consumiendo un 
total de 8,53 millones horas diarias, que con TranSegLiC se reducirían a 2.56 
millones, pudiéndose ahorrar un total de 5,96 millones horas diarias; es decir, un 
total de 2,176.64 millones de horas/hombre anuales ahorradas. 
5. Se consideró un proceso importante el estudio del mercado, el cual se logró 
mediante encuestas en paraderos, a usuarios de distintas edades y que 
empleaban distintos medios de transporte (micro, combi, bus, etc.), 
encontrándose en todos los casos un nivel de espera y aceptación de un 
producto como el propuesto significativamente alto. Es decir, una gran capacidad 
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de recepción al sistema, su uso y la utilidad que genera en su ahorro de tiempo. 
Esta condición permite asegurar que su escalabilidad tiene tres importantes 
vertientes:  Lima (superar el 7,09%), otras ciudades del Perú y otras ciudades del 
exterior. 
6. Según la ATU (2020), el mercado de los servicios de transporte urbano es de 
7,85 millones de pasajes diarios, del cual el 59% son varones y 41% mujeres; 
60% se movilizan diaria e inter diariamente; el 40% lo hace en ómnibus o 
microbús, el 65% son menores de 40 años, lo cual permite formular una 
proyección de mercado proyectado a partir de considerar un 44% del segmento 
de edad más proclive a emplear el servicio propuesto. Asimismo, se tiene un 71% 
pasajeros con disponibilidad de uso de smartphones, un 32% de ellos con rutina 
de transporte diario, y un 15% con índice de frecuente uso de aplicativos para sus 
transacciones cotidianas, indicadores que llevan a un punto de partida de 
108,168 pasajeros diarios que podrían emplear el programa propuesto (1,38% del 
mercado total). Considerando un índice de capacidad de ventas iniciales del 25%, 
durante el primer año, se alcanzaría una venta proyecta inicial para el primer año 
del 0,67% del mercado total. Con el propósito de ir creciendo en la mayor 
cobertura del programa y el afianzamiento de su uso entre los usuarios, por su 
importancia en el ahorro de tiempo para otras actividades, se lograría cubrir hasta 
un 7.79% del mercado al quinto año de iniciado el programa.  
7. La organización a cargo será la empresa TranSegLiC, la cual se constituirá como 
una empresa de tipo sociedad anónima cerrada, para acceder a todas las 
capacidades y alternativas financieras en su proceso de escalabilidad y 
exportación, así como para asegurar una organización suficientemente potente 
en lo jurídico, para los contratos que deba suscribir con las organizaciones de 
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transportes públicos y sus respectivas autoridades. El esquema operativo será 
muy sencillo y directo, asegurándose tres etapas bien marcadas: contratación con 
empresas operadoras del transporte urbano, y del sistema financiero para 
asegurar su operatividad y monetización, marcha blanca para corregir todos sus 
detalles, y puesta en marcha completamente. 
8. Todos los equipos de infraestructura, logísticos, equipamiento y humanos, 
deberán ser considerados sobre la base de las exigencias que se estudiaron 
oportunamente y quedaron diseñados como necesarios en cada etapa de su 
funcionamiento. El programa de inversiones e infraestructura está asociado al 
programa de recursos humanos, tareas y responsabilidades a cumplir para lograr 
cubrir todas las tareas propuestas, lograr la aplicación de sus estrategias, metas y 
objetivos institucionales. En este sentido, los programas de inducción y el MOF 
regulan los mecanismos de selección, capacitación y preparación de los equipos 
humanos para cada área. 
9. Con una inversión total de S/ 582,597, cuyo financiamiento será compartido 50% 
por parte de socios y 50% por parte del sistema financiero, asume un COK de 
11% y un WACC de 9,35%. Estos indicadores permitieron apreciar que los 
valores de actualización (VAN) de los flujos proyectados a cinco años para esta 
inversión, muestran un valor final actualizado de S/ 13,627.62, asociado a una 
tasa interna de retorno de 105,66%. Estos valores tienen una resistencia a la 
devaluación, pérdida del 5% del mercado y reducción potencial del precio por 
competitividad de S/ 0,05 a S/ 0,04, reduciendo en el peor panorama estudiado el 
VAN a 5,993.78 con una TIR de 53.40%, ambos valores suficientemente 
consistentes y rentables para asegurar la continuidad del proyecto. Por último, el 
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ROI del proyecto muestra una rentabilidad promedio final de 97,5%, el cual 
permite sugerir se proceda con la inversión.  
10.2. Recomendaciones  
1. Es importante desplegar un concierto de voluntades de socios con aliados 
estratégicos para asegurar la ejecución e implementación del proyecto. 
2. En su ejecución, se sugiere trazar un plan de monitoreo y seguimiento para 
asegurar el cumplimiento de los objetivos económicos y financieros 
institucionales. 
3. Se recomienda asegurar los parámetros contractuales mediante un sondeo 
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Apéndice A. Diseño de Matriz del Business Model Canvas 
Socios clave Actividades clave Propuesta de valor Relación con el cliente Segmentos de clientes 
 Colaboradores.  
 Socios.  
 Empresas de 
transporte. 
 Autoridad del 
transporte. 
 Municipalidades. 








 Contactar clientes 
directamente. 
 Contactar cliente por web 
 Contactar clientes por e-
mail. 
 Informar beneficios. 
 Facilitar servicios. 
 Entrega de productos.  
 Los usuarios del 
transporte no obtienen 
facilidad para el uso del 
servicio público de 
transporte. 
 Tienen dificultad para 
recargar tarjetas. 
 Se desplazan en un medio 
hostil. 
 Pierden un 30% de su 
tiempo de movilidad en 
paraderos. 
 Las municipalidades no 
aseguran los paraderos 
como espacios seguros.  
 Canales directos e 
indirectos con clientes, 
intermediarios y usuarios 
finales.  
 Información sistematizada 
y segura por app. 
 Intermediarios: 
Municipalidades y 
empresas de transporte.  








 Municipalidades que 
requieren orientación 
para hacer paraderos 
más seguros.  
 Empresas de transporte 
urbano que requieren 
sistemas más ágiles para 
informar a sus clientes. 
 Usuarios de transporte 
masivo que requieren 
información para reducir 
tiempos de espera. 
 Usuarios de transporte 
masivo que requieren 
accesorios de seguridad 
en su transporte. 
 
Recursos clave Start-Up 
 Desarrollar app. 
 Identificar nombre 
comercial. 
 Desarrollar actitudes y 
aptitudes. 
 Capacitar colaboradores. 
«Transportes Seguros en 
Lima y Callao»  
TranSegLiC 
Estructura de costos Fuentes de ingresos 
 Costos de personal. 
 Costos de software para información y difusión. 
  
 Suscripción a app. 
 Venta de artículos de seguridad.  








5820 Edición de programas de informáticos. 
6209 Otras actividades de tecnología de la información y de servicios informáticos. 
6312 Portales web. 
6399 Otras actividades de servicios de información N.C.P. 
4741 Venta al por menor de ordenadores, equipo periférico, programas informáticos y equipo de telecomunicaciones en comercios especializados.  
5221 Actividades de servicios vinculadas al transporte terrestre. 
5229 Otras actividades de apoyo al transporte. 
Nota. Actividades seleccionadas compatibles con las tareas que se propone la organización para el cumplimiento de sus objetivos institucionales. Tomado de «Actividades 




Apéndice C. Matriz de Análisis Interno y Externo del Proyecto 
Matriz de Análisis Interno: EFI 
Fortalezas Peso Calificación 
Valor 
ponderado 
Será una S.A.C. 0.18 4 0.72 
Conoce muy bien su negocio 0.16 3 0.48 
Tendrá un local propio 0.10 3 0.3 
Contará con personal comprometido 0.11 5 0.55 
No tendrá deudas elevadas 0.14 3 0.42 
Estará totalmente equipado 0.12 4 0.48 
Mercado potencial muy grande 0.10 5 0.5 
Modelo jerárquico disciplinado 0.09 2 0.18 
Sub total 1 1.00  3.63 
Debilidades Peso Calificación 
Valor 
ponderado 
Tiene resistencia al cambio 0.20 4 0.8 
Existencia de covid-19 0.15 1 0.15 
Naturaleza virtual muy alta  0.18 3 0.54 
Poco manejo virtual  0.20 2 0.4 
Será nueva empresa  0.13 1 0.13 
Alto costo de divulgación  0.14 2 0.28 
Sub total 2 1.00  2.3 
 
Matriz de Análisis Externo: EFE 
Oportunidades Peso Calificación 
Valor 
ponderado 
Gran de oferta de mano de obra  0.30 3 0.9 
Ofertas financieras para Start-Up 0.18 4 0.72 
Gran variedad de servicios colaterales 0.06 3 0.18 
Suministros accesibles  0.17 4 0.68 
Existencia de covid-19 0.05 3 0.15 
Demanda accesible  0.10 5 0.5 
Producto innovador  0.14 3 0.42 
Sub total 1 1.00  3.55 
Amenazas Peso Calificación 
Valor 
ponderado 
Fácil acceso al mercado  0.20 3 0.6 
Réplica inmediata del modelo  0.15 2 0.3 
Emergencia sanitaria recrudece  0.15 2 0.3 
Pocas barreras de entrada 0.20 3 0.6 
Grandes capitales en el mercado 0.10 2 0.2 
Negocio muy atractivo 0.20 3 0.6 






Apéndice D. Encuesta para Determinar la Calidad, Usos y Problemas 
Percibidos en el Transporte Público, Paraderos y su Entorno, por los Usuarios 
de Lima en Callao  
Datos generales: 
Nombre:  
Puede dar su nombre completo o el nombre por el que prefiere ser llamado diariamente 
Actividades cotidianas: 
Trabajo Estudios Deportes Esparcimiento  Otras  
     
Numere las casillas según sus actividades más 
importantes 
Detalle otras: 
Edad   Peso:   Talla:   
Los datos deben ser lo más precisos posibles 
Enfermedades 
crónicas: 
Cardiacas Diabetes Crónicas Hipertensión Otras 
     
Marcar las enfermedades que presenta o alguna otra no señalada, anotándola en el recuadro final 
Quienes tuvieron 
Covid-19 en casa: 
Ud. mismo Su pareja o 
hijos 
Otro familiar Ninguno 
    
Es importante conocer que tan cerca de Ud. y su familia estuvo el covid-19. 





Señale las líneas más empleadas siguiendo el orden de preferencia o frecuencia con la 
numeración 
Actividad principal: 
Describa brevemente su actividad principal:  
1. 2. 
Siga el orden de prioridad  3. 
Tiempos destinados en el 
transporte público 
Paradero Ruta 1 Ruta 2 Ruta 3 Otros 
     
Los datos deben ser lo más precisos posibles (minutos diarios) 
Uso del smartphone 
para su trasporte 
público: 
Nunca  Casi nunca Ocasionalmente Regularmente  Siempre  
     
Marcar con un X la casilla que concuerda con la frecuencia de uso para facilitar su transporte 
público 
Gasto diario en 
transporte público: 
1 a 2.90 soles 3 a 4.90 soles 5 a 6.90 soles 7 a 10 soles Más de 10 
soles 
     
Considere los gastos de ida y vuelta, las veces que se desplaza a sus actividades en promedio un 







Marque con una X su calificación más acorde con Ud., donde 1 es totalmente en desacuerdo, y 5 
totalmente de acuerdo: 
  
Enunciados 1 2 3 4 5 
Disfruto los espacios de espera en el 
paradero de los servicios de transporte  
     
Uso mi tiempo en el transporte público, 
revisando material valioso en mi celular 
     
Quisiera poder tele-transportarme y 
llegar en un clic a mi destino  
     
A veces es tan placentero esperar que 
no deseo dejar la banca del paradero  
     
Descansaría mucho más de no necesitar 
tanto tiempo en el transporte público 
     
Sería muy bueno reducir los tiempos de 
espera del servicio público en los 
paraderos 
     
Podría ganar mucho más si no perdiese 
demasiado tiempo en el transporte 
público  
     
Sería muy bueno saber a qué hora llega 
mi transporte público al paradero para no 
esperar mucho 
     
Pagaría lo que sea por ahorrar tiempo en 
el transporte público  
     
Tomaría un servicio de prepago de 
pasajes para no esperar en el paradero  
     
 





Nombre original: Encuesta para determinar la calidad, usos y problemas 
percibidos en el transporte público, paraderos y su entorno, 
por los usuarios de Lima en Callao 
Autor: Giancarlos Pedro Cornejo Bazan 
Año: 2021 
Procedencia: Perú  
Adaptación peruana: Original de Perú  
Administración: Individual o colectiva (hoja suelta)  
Duración: 12 a 15 minutos  
Aplicación: A mayores de 16 años  
Puntuación: Calificación multivariada y segmentada 
Significación: Estructurada en 4 factores de medición: 
 Perfil socioeconómico del usuario  
 Satisfacción  
 Calidad  
 Necesidades insatisfechas  
Tipificación: Baremos peruanos. 
Usos: En evaluación de mercado para proyecto de inversión. 
Materiales: Cuestionario, hoja y lápiz. 
Consistencia: Dos pruebas piloto y corrección de ítems según varianzas. 
de resultados (Alpha de Cronbach = 0,83). 





Apéndice E. Matriz de Ponderación de Alternativas de Ubicación del Proyecto 
Criterios 
 Zona A Zona B Zona C 
Peso Calif. Pond. Calif. Pond. Calif. Pond. 
Proximidad a empresas y 
entidades de transporte público 
de Lima y Callao. 
0.20 5 1 4 0.8 3 0.6 
Monitorización de paraderos y 
fuerza de ventas. 
0.20 4 0.8 4 0.8 3 0.6 
Accesibilidad y disponibilidad de 
servicios de internet y energía 
eléctrica fundamentales para los 
servicios activos de la app. 
0.20 4 0.8 5 1 5 1 
Costos de local 0.10 5 0.5 3 0.3 2 0.2 
Acceso vial y otros servicios 
complementarios. 
0.15 4 0.6 3 0.45 3 0.45 
Seguridad operativa y 
administrativa. 
0.10 3 0.3 3 0.3 4 0.4 
Acceso de personal, proveedores 
y clientes con facilidad. 
0.05 3 0.15 3 0.15 3 0.15 
Total  1.00  4.15  3.8  3.4 
 
Zonas calificadas: 
 Zona A: Lince, Pueblo Libre, Magdalena, San Miguel. 
 Zona B: Cercado, La Victoria, Breña, Rímac. 






Apéndice F. Programa de Inducción de Personal 
1. Presentación:  
A cargo del Gerente General y del jefe inmediato que estará a su cargo. Está 
referida a que el trabajador conozca la organización y sus principales 
representantes. Asimismo, se busca que el trabajador sea conocido y se sepa de 
sus habilidades. 
2. Bienvenida: 
Dada por el jefe inmediato que estará a su cargo. Incorpora a cada trabajador 
y le indica las tareas que estarán bajo su responsabilidad. 
3. La institución:  
Describe la institución y formula los aspectos esenciales de sus quehaceres, 
brindando un panorama escueto y conciso de sus actividades.   
4. La empresa: 
Señala la forma societaria, las razones de su fundación y las actividades a las 
que se dedica y su horizonte o proyección. 
5. Orígenes 
Se detalla la fundación de la empresa, la forma en que se creó y las 
motivaciones que llevaron a formarla. 
6. Visión: 
Ofrecerá los recursos tecnológicos y operativos apropiados para reducir 
significativamente la pérdida de valioso tiempo entre los usuarios de los servicios de 





Reducirá significativamente la pérdida de valioso tiempo entre los usuarios de 
los servicios de transporte público en Lima y Callao, proporcionando un 
procedimiento seguro y eficaz para todos sus actores. 
8. Principios: 
 Ética empresarial: Que refleje una conducta íntegra y correcta en las 
decisiones empresariales que se tomen. 
 Responsabilidad empresarial: Comprometida con el entorno, colaboradores 
y socios estratégicos en construir un mejor lugar para vivir.  
 Honradez: Sentido de responsabilidad y moral para tomare decisiones. 
Calidad de justicia y corresponsabilidad.  
 Puntualidad: Respeto a los tiempos y deberes de quienes colaboran o 
participan con nosotros o de nuestros proyectos. 
 Compromiso: Entrega y pasión por nuestros quehaceres y responsabilidades 
de manera comprometida.   
 Humanismo: Respeto y convicción de respeto a la humanidad antes que nada 
en nuestras decisiones.  
9. Valores 
 Transparencia: TranSegLiC se orienta principalmente por su transparencia. 
Su principal y fundamental interés es la mejora de las condiciones en que es 
brindado el servicio de transporte público en la ciudad de Lima y Callao, y 
busca fomentar los espacios de convergencia para lograr que ello sea factible.  
 Puntualidad: TranSegLiC por su naturaleza misma, ofrece el principio de que 
todo servicio público debe ser extremadamente puntual para serlo, al no 
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atender este valor, deja de constituir un servicio, para ser una traba, una 
limitante o un instrumento obstructivo de la vida colectiva. 
 Equidad: TranSegLiC busca una relación comercial sana y equilibrada. 
Administrará sus presupuestos y planes económicos y financieros alrededor de 
una relación costo-beneficio sana y justa para usuarios, inversionistas y 
promotores. 
10. Lema 
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14. Beneficios al trabajador 
 Desarrollo personal: Basado en el reconocimiento de su compromiso con la 
organización y respeto de sus valores institucionales. 
 Remunerativo: Ingresos y retribución económica acorde a su desempeño, 
productividad y compromiso institucional. 
 Profesional: reconocimiento de sus méritos y capacidades profesionales. 
15. Obligaciones del trabajador 
 Compromiso: Desarrollo de sus actividades con total interés y atención a cada 
detalle durante su ejecución. 
 Profesionalismo: Desempeño con las máximas capacidades reconocidas en 
su evaluación y calificación de selección. 
 Honradez: Actuación con justicia, calidad moral y respeto de los valores 
institucionales. 
16. Horarios de trabajo  
Los horarios de trabajo serán definidos en cada oportunidad y según las 




Apéndice G. Manual de Organización y Funciones (MOF) 
1. INTRODUCCION: 
1.1. Objetivos. 
a) Establecer las pautas fundamentales para que el personal tenga pleno 
conocimiento de sus tareas, responsabilidades y obligaciones dentro y 
fuera de la organización. 
b) Planificar y programar las tareas, obligaciones y responsabilidades que 
debe cumplir cada colaborador. 
1.2. Alcances. 
a) Está diseñado para todos los trabajadores de la organización   
b) Tiene vigencia sobre todo trabajador activo y/ cesante, según las 
responsabilidades que haya asumido. 
1.3. Referencias. 
a) Estatutos de la empresa 
b) Escritura de constitución de la empresa 
c) Reglamento de la organización  
1.4. Base legal. 
a) Constitución política del Perú: Art. N° 25 
b) Decreto Legislativo N° 728: Trabajo formativo 
c) Decreto Supremo N° 003-97-TR: Competitividad laboral 
1.5. Aprobación, divulgación, implementación actualización. 
a) Los responsables de su comunicación serán cada jefe de unidad o área. 
b) Es obligación de todo aquel que tiene una o más personas a su cargo 




2. RELATIVO A LA EMPRESA: 
2.1. Naturaleza. 
Empresa de servicios y producción de bienes bajo la forma de 
sociedad anónima (SA). 
Empresa de tipo Start-Up para facilitar sus operaciones y agilizar sus 
mecanismos de operación y funcionamiento. 
2.2. Base Legal. 
a) Constitución del Perú de 1993.  
b) Ley 265959: Ley Marco del empresariado  
c) Decreto Legislativo No 861: Ley de Mercado de Valores  
2.3. Objetivos. 
a) Objetivo general:  
 El proyecto TranSegLiC busca reducir el tiempo perdido por los 
usuarios de los servicios de transporte público de Lima y Callao 
mediante el uso de recursos tecnológicos y operativos generando un 
espacio interactivo entre conductores y usuarios de los servicios para 
la sincronización óptima de tiempos de espera y transporte de 
pasajeros.  
b) Objetivos estratégicos:  
 Formular el diseño de un flujograma de procesos interactivos entre 
conductores y usuarios de los servicios de transporte público de Lima 
y Callao que permita planificar mejor los servicios de salida y llegada 
del transporte mediante la planificación de flujos de pasajeros y 
capacidades de atención. 
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 Coordinar la implementación de un programa de coordinación entre 
conductores y usuarios de los servicios de transporte público de Lima 
y Callao para intercambiar información relevante para sistematizar 
sus interacciones diarias, por rutas, unidades y servicios.  
 Establecer la demanda de usuarios en cada terminal, paradero y 
unidad de servicios por cantidad de pasajeros, destinos y alternativas 
de servicios viables. 
 Diseñar un programa o aplicación móvil para permitir la interacción 
entre pasajeros y conductores en el ámbito del terminal o paradero 
determinado. 
 Elaborar y poner en servicio un programa o aplicación móvil que 
permita la interacción entre pasajeros y conductores en el ámbito del 
terminal o paradero determinado, de manera que se sustituya en la 
relación contractual de ambos. 
 Promocionar el uso de una aplicación móvil TranSegLiC para 
optimizar el uso de sus tiempos en paraderos de servicios de 
transporte público de Lima y Callao. 
 Evaluar y retroalimentar periódicamente la ejecución del programa de 
uso del programa para mejorar reducir los tiempos de espera en el 
uso de los servicios de transporte público de Lima y Callao. 
2.4. Servicios específicos. 
Servicios informáticos a través de App para facilitar el transporte en la ciudad 





2.5. Funciones y atribuciones. 
a) Diseñar y planificar el uso de App para facilitar el transporte público con 
seguridad.  
b) Comercializar sus productos.  
Facilitar y promocionar sus eventos y actividades mediante redes sociales y 
otros recursos publicitarios o de información masiva. 
2.6. Estructura orgánica. 
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c) Diseño y programación.  
d) Ventas. 
e) Servicios.  
3. FUNCIONES: 
3.1. Por cada puesto.   
Se espera personal con las siguientes características generales: 
- Compromiso institucional.  
- Compromiso laboral. 
- Actitud y aptitud con respecto a la visión y misión de la organización.  
- Respeto e integración organizacional.  
-  Trabajo en equipo. 
- Solidaridad e integración.  
- Respeto a las normas institucionales. 
- Competencias laborales óptimas.  
- Capacidad de concertación de compromisos laborales. 
- Formación idónea para su puesto. 
De manera específica, cada puesto deberá tener el siguiente perfil 
profesional y personal: 
1. Directorio: 
 Socio. 
 Persona creativa. 
 Participante.  
 Militante. 
 Comprometido.  
2. Gerencia General: 
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 Persona creativa. 
 Don de mando.  
 Capacidad de liderazgo organizacional. 
 Sumamente responsable.  
 Honesto.  
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Asertivo.  
 Comprometido con el proyecto.  
3. Consultor de proyectos: 
 Sumamente comprometido y creativo.  
 Con dominio en temas jurídicos mercantiles y tributarios. 
 Experimentado en proyectos innovadores.  
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Asertivo.  
4. Contabilidad: 
 Reconocido prestigio profesional. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Dominio de su campo laboral y profesional. 
 Organizado. 
 Responsable y muy sistematizado en su desempeño. 
5. Gerencia de producción: 
 Identificado con valores intangibles.  
 Conocedor de cadenas de suministro y procesos productivos.  
 Capacidad creativa muy solvente.  
 Dominio de tecnologías de la información.  
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 Conocimiento de procesos innovadores.  
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Asertivo. 
 Comprometido con el proyecto institucional. 
6. Diseño de producto:  
 Experto en manejo de software y programación.  
 Conocedor de diseño y procesos de ingeniería de sistemas.  
 Capacidad creativa muy solvente.  
 Dominio de tecnologías de la información.  
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Capacidad de diseño gráfico y versatilidad en sus creaciones. 
 Asertivo. 
 Comprometido con el proyecto institucional. 
 Experiencia en el diseño y programación de aplicaciones para móviles, 
páginas web, para PC y tablet. 
7. Ejecución de proyectos: 
 Capacidad de organización de fuerza de ventas. 
 Capacidad de trabajo en equipo y conocimiento de estrategias de 
comercialización.  
 Proyección y habilidad para negociaciones comerciales. 
 Dominio de tecnologías de la información.  
 Conocimiento de procesos innovadores. 




8. Administración general:  
 Conocimiento de técnicas de administración de negocios.  
 Experiencia en el manejo de administración de empresas mixtas: 
bienes y servicios. 
 Capacidad de organización de fuerza de ventas. 
 Capacidad de trabajo en equipo y conocimiento de estrategias de 
comercialización.  
 Proyección y habilidad para negociaciones comerciales. 
 Dominio de tecnologías de la información. 
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
 Liderazgo y capacidad de integración de equipos.  
9. Ventas:  
 Cocimiento de técnicas de ventas de bienes y servicios. 
 Alta capacidad de negociación con clientes. 
 Habilidad para tratar clientes colectiva e individualmente. 
 Proyección y habilidad para negociaciones comerciales. 
 Dominio de tecnologías de la información.  
 Conocimiento de procesos innovadores. 
 Personalidad íntegra y cabal. 
10. Mantenimiento:  
 Conocimientos de hardware y equipos electrónicos.  
 Disciplinado y ordenado.  
 Responsabilidad en sus tareas.  
 Seriedad, integridad y ética. 
